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WOORD VOORAF 
Terugblikkend op mijn studie, waarvan thans de uitkomsten onder de titel 
„De Rijnvaart in het tijdperk van stoom en steenkool (1831-1914)" worden 
gepubliceerd, wil ik nadrukkelijk erkennen dat zij is gebaseerd op een 
gevoel van verbondenheid. Er is de verbondenheid met het geslacht waar-
uit ik ben voortgekomen en waarvan verschillende generaties in noeste 
arbeid bij de Rijnvaart betrokken zijn geweest. Er is ook de verbondenheid 
met de geschiedenis van mijn land. Bij alle tekortkomingen die de Neder-
lander eigen is en waarvan ik enkele, zoals zijn ideologisch dogmatisme, 
heb gesignaleerd, wist ik me geleid door respect voor hetgeen hij vroeger 
heeft gepresteerd, in een tijd waarin oude machtsposities werden doorbroken 
en waarin voor de nationale welvaart een nieuwe economische politiek 
noodzakelijk was. Wellicht heb ik hierdoor de nogal sombere kritiek van 
velen dat ons land in de vorige eeuw lange tijd achterlijk geweest zou zijn, 
niet kunnen delen. De economische groei is niet bij andere West-Europese 
landen ten achter gebleven. Wel is de economische ontwikkeling er op eigen 
Nederlandse wijze verlopen. Ik meen dat mijn conclusies niet als vooringe-
nomenheid beschouwd mogen worden. Ik heb immers nauwgezet het beeld 
trachten te tekenen van het proces van economische verandering in ons 
land in de loop van de negentiende eeuw, die als de era van stoom en 
steenkool is te betitelen, gezien in het perspectief van de Rijnvaart. 
In dit boek staat de Nederlandse Rijnvaart centraal, dat wil zeggen het 
goederenverkeer tussen de Nederlandse en Duitse Rijnhavens. Ik heb mij 
echter niet tot het goederenverkeer in strikte zin willen en ook niet mogen 
beperken. De historicus dient niet alleen veranderingen te beschrijven, hij 
behoort zijn onderwerp in een ruim kader te plaatsen en aldus te verklaren. 
Deze opvatting leidde tot de navolgende opzet van de studie. Behalve aan 
de aard van het goederenverkeer is uitvoerige aandacht geschonken aan de 
Rijnvaartpolitiek van Nederland en Duitsland, aan de concurrentie van de 
spoorwegen die omstreeks 1850 van grote invloed werden op de West-
Europese economie, aan de zich wijzigende positie van de Rijnhavens - in 
het bijzonder van de nationale zeehavens, aan het watcrwegennet en ten-
slotte aan het belang van het transitoverkeer voor de economische groei van 
ons land in de tweede helft van de negentiende eeuw. Alles tesamengeno-
men een grote variatie in thematiek die vanwege de grote tijdsspanne 
waarop het onderzoek betrekking had, alsmede vanwege de stand van het 
onderzoek een inspannende opgave is geweest. 
De periode die in deze studie wordt behandeld, is aan te duiden met 
de jaren 1831 tot 1914. De eindterm is een begrenzing die wellicht geen 
nadere toelichting behoeft. In 1914 brak de Eerste Wereldoorlog uil, waar-
door een tijdperk van krachtige expansie voor de Rijnvaart werd afgesloten 
en waarin ook de grondslagen zijn gelegd voor de moderne Rijnvaart. De 
oude Rijn- en handelshaven Amsterdam is verdrongen door de doorvoer-
haven Rotterdam, die thans de grootste zeehaven ter wereld is. Het jaar 
1831 is evenwel een minder duidelijke caesuur. Voor het feit het begin van 
de studie met het jaar 1831 te markeren, pleit echter dat toen de Akte van 
Mainz tussen de Rijnoeverstaten tot stand gekomen is, waardoor de Rijn-
vaart voor het eerst een zeker liberaal karakter kreeg. Het gildestclscl en 
de stapeldwang werden opgeheven en de vrijheid van doorvoer van koop-
mansgoederen werd overeengekomen. De vrijheidsgedachte heeft sindsdien 
aanmerkelijk aan kracht gewonnen. Bovendien is zij lot in onze dagen 
bepalend gebleven voor de bloei van de Rijnvaart. Handhaving van het 
vrijheidsideaal dat door Nederland, de bezitter van de Rijnmonding, 
omstreeks 1850 geheel is aanvaard en in 1868 algemeen in de Akte van 
Mannheim is gewaarborgd, was niet alleen van wezenlijk belang voor de 
economie van ons land, maar is naarmate de Duitse eenheid meer gestalte 
kreeg en het Duitse streven naar nationaal economische autarkie en naar 
beheersing van de Rijnmonding toenam, ook van onmiddellijke betekenis 
geworden voor het behoud van de politieke zelfstandigheid van ons land. 
Om die redenen moet de aanvaarding van het Rijnstatuut van Mainz als 
een mijlpaal worden beschouwd. 
Tenslotte wil ik allen die mij met raad en daad bij de wording van dit 
boek hebben bijgestaan, mijn oprechte dank betuigen. Met name zij ge-
noemd de Nederlandse organisatie voor zuiver wetenschappelijk onderzoek 
(Z.W.O.) en de firma Nestor te Dordrecht, die voor het onderzoek en voor 
de uitgave financiële ondersteuning verleenden. Aan mijn ouders en aan 
mijn vrouw draag ik dit boek in dankbaarheid op. 
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DE RIJNVAART 

Hoofdstuk 1 
VAN EEN MERCANTILISTISCHE NAAR EEN LIBERALE 
NEDERLANDSE RIJNVAARTPOLITIEK 
De strijd om een vrije Rijn heeft gedurende een groot deel van de negen-
tiende eeuw de betrekkingen tussen Nederland en Duitsland beheerst. 
Aanvankelijk voelde Duitsland zich te kort gedaan. Het betichtte Neder-
land van willekeur in het beheer van de Rijnmonding en eiste liberalise-
ring van de doorvoer en de Rijnvaart. De acties die Duitsland hiertoe 
ondernam, zijn uiteindelijk niet zonder succes gebleven. 
Nederland was tenslotte door de zich wijzigende economische en 
politieke omstandigheden gedwongen zijn doorvoer- en Rijnvaartpolitiek 
geheel te liberaliseren. De koerswijziging was in 1851 voltooid. Op zijn 
beurt voelde Nederland zich in de daaropvolgende jaren tot 1867 door 
Duitsland te kort gedaan, daar tal van lasten voor de scheepvaart op de 
Duitse Rijn in tegenstelling tot Nederland bleven gehandhaafd. 
De positie van ons land was dus in beide perioden geheel verschillend. 
In het eerste tijdvak was het de aangeklaagde, in de jaren 1851 tot 1867 
was het de eiser, zonder overigens middelen tot zijn beschikking te hebben 
om zijn eisen kracht bij te zetten. Het eerste hoofdstuk behandelt nu de 
tijd tot 1851. Het tweede hoofdstuk gaat over de episode waarin ondanks 
de Nederlandse machteloosheid de liberalisering van de scheepvaart op de 
gehele Rijn is verwezenlijkt. 
In hoofdstuk 1 komt dus hoofdzakelijk de liberalisering van de Rijn-
vaartpolitiek van Nederland aan de orde. Als eerste belangrijke stap hier-
toe is de Rijnvaartakte van Mainz te beschouwen (§ 1.1). Doordat in de 
volgende jaren de politieke en economische situatie voor Nederland ver-
anderde, kwam het in een dwangpositie te verkeren (§ 1.2), zodat het er 
tenslotte niet onderuit kon zijn doorvoerpolitiek radicaal te herzien (§ 1.3). 
Niet alleen het economisch belang van de Nederlandse havens was hiermee 
gediend, maar ook de staatkundige betrekkingen met Duitsland die een 
dieptepunt hadden bereikt, werden hierdoor aanmerkelijk vriendschappe-
lijker. Het scheepvaart- en handelsverdrag met het Tolverbond van 1851 
(§ 1.4) is van deze politiek de bekroning geweest. 
1.1. "Jusqu'à la mer" 
Duitsland en Nederland hebben lange jaren na het Wener Congres dat 
orde op zaken in Europa wenste te stellen, op gespannen voet met elkaar 
geleefd. Beide partijen voelden zich in hun belangen bedreigd en geschaad 
door eikaars aanspraken. In Duitsland voltrok zich een proces van eman-
cipatie, voor Nederland was het de tijd waarin het afstand moest doen van 
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zijn oude machtspositie. Bij de bewustwording van hun mogelijkheden op 
politiek en economisch gebied eisten de Duitsers van Nederland, de sou-
veraine beheerder van de Rijnmonding, liberalisering van de doorvoer- en 
de Rijnvaartpolitiek. De Hollanders waren hiertoe in de geest van hun 
traditionele handelspolitiek aanvankelijk weinig genegen. Het verande-
ringsproces kon daarom niet zonder conflicten verlopen. 
Noord-Nederland wenste op de eerste plaats zijn stapelhandel die door 
de buitenlandse concurrentie ernstig werd bedreigd, te beschermen. De 
handel van Amsterdam dat in de zeventiende eeuw als de centrale markt 
van Europa had gefungeerd, kampte met grote moeilijkheden. Reeds in de 
achttiende eeuw had het veel terrein moeten prijsgeven aan andere stapel-
markten, die gevestigd waren in Londen, in Franse zeehavens als Nantes 
en Bordeaux en in Hamburg. Het assortiment goederen dat op de oude 
stapelmarkt verhandeld werd, slonk zienderogen. Afzetgebied ging verlo-
ren. De Hollandse handel wist zich alleen te handhaven waar hij een 
sterke positie innam. Bijgevolg concentreerde hij zich steeds meer in het 
rijke Amsterdam, richtte zich sterk op kredietverlening en op de afzet van 
koloniale goederen. De geldhandel dankte Amsterdam aan de grote kapi-
talen die het in zijn bloeitijd verworven had, zijn koloniale handel berustte 
op de overzeese bezittingen, waardoor de toelevering van producten was 
gewaarborgd. Van de andere kant won het Rijngebied als afzetgebied aan 
betekenis1. De Hollandse zeehavens bezaten tegenover deze streken een 
verkeersmonopolie dat geheel aan de stapelhandel ondergeschikt was 
gemaakt. Door zijn ligging aan de Rijn was het westen van Duitsland op 
de Nederlandse zeehavens aangewezen, daar het transport over de water-
wegen veel goedkoper was dan het vervoer over landwegen. Stremming 
en belasting van de doorvoer dwongen de Duitsers min of meer hun 
aankopen te doen bij de Hollandse stapelhandel. Beperking van de door-
voer was voor de Republiek het middel om de eigen handel te bevorderen. 
De beschermende maatregelen verhinderden niet dat de Republiek op han-
delsgebied door Engeland en Frankrijk in de achttiende eeuw werd voor-
bijgestreefd, maar wel hebben zij teruggang van de handel voorkomen. Een 
ander gevolg is geweest dat de doorvoer naar Duitsland vóór 1800 bij 
voorkeur zijn weg over Hamburg en Bremen koos. 
De langdurige blokkade in de Franse tijd was voor de handel van de 
Hollandse steden funest. Vanwege stagnatie van de aanvoer geraakte de 
handel geheel in verval. In de naoorlogse periode van herstel bestond niet 
de geringste neiging de traditionele middelen om de handel te steunen, 
op te geven-. Men hield vast aan het oude devies, dat de stapelhandel 
bevorderd werd door belasting van de doorvoer. In Noord-Nederland 
zag men, in tegenstelling tot het Zuiden dat een eeuwenoude achterstand 
in te halen had, nog weinig voordeel in de doorvoer. Het passieve transito, 
waaraan de Nederlandse eigenhandel of commissiehandel in het geheel 
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niet te pas kwam, leverde alleen verdiensten op uit haven-, overslag- en 
scheepvaartdiensten en moest daarom als bedreiging van de veel lucra-
tiever eigenhandel geweerd worden. Men vond het volkomen vanzelf-
sprekend dat Nederland zijn geografische ligging en het handelsverkeer 
dat zijn grondgebied passeerde, zoveel mogelijk te gelde maakte. 
Handhaving van de oude handelspolitiek was een van de richtsnoeren 
voor de regering van koning Willem 1. Deze doelstelling lag mede ten 
grondslag - ongetwijfeld deden zich ook opvattingen omtrent de souverei-
niteit hierbij gelden - aan het verzet van de koning tegen een internatio-
nale regeling van de Rijnvaart. Willem I wilde hiervan weinig weten. 
Een van zijn eerste regeringsdaden als souverein vorst is dan ook geweest 
het Rijnstatuut voor Nederland buiten werking te stellen. 
De regeling die de eerste in haar soort genoemd kan worden, was een 
product dat typisch was voor de Franse Tijd. De eerste aanzetten hiervoor 
vindt men in de Reichsdeputationshauptschluss, die het Duitse Rijk onder 
pressie van Napoleon had aangenomen. Bij dit rijksbesluit zijn een aantal 
Duitse vorstendommen samengevoegd en is tevens in een schadeloosstelling 
voorzien. De vorsten die hun gebied kwijt raakten, werd een jaargeld 
beloofd, dat uit de Rijntollen betaald moest worden. Aangezien het Duitse 
Rijk de Rijn als grens met Frankrijk deelde, is de financiële regeling 
verder uitgewerkt in het Octrooiverdrag van 1804 dat beide landen met 
elkaar afsloten3. Met dit tractaat werden alle tollen op de Rijn van Bazel 
tot de Bataafse Republiek door een tweetal rechten vervangen. Voortaan 
zou er het octrooigeld, dat over de verscheepte goederen, en het recog-
nitierecht, dat over het laadvermogen van de schepen verschuldigd was, 
geheven worden. De tarieven werden nauwkeurig in het verdrag vast-
gelegd. De helft van de opbrengst was bestemd voor de jaarlijkse uit-
keringen aan de gemediatiseerde vorsten, de rest moest worden aangewend 
voor het onderhoud van de rivier en van de jaagpaden. De regeling was 
weliswaar de eerst stap naar internationalisering van de Rijn, zij had 
echter een duidelijk nationalistische inslag. Eigen onderdanen werden 
boven vreemden bevoordeeld. Op de eerste plaats waren Nederlandse 
schepen hogere rechten verschuldigd dan vaartuigen onder Franse of 
Duitse vlag. Bovendien was het octrooi voor het stroomopgaande verkeer 
hoger dan voor het goederentransport in omgekeerde richting. Dit verschil 
verdedigden de partijen met de redenering dat de stroomop vervoerde 
goederen over het algemeen duurder waren en daarom ook zwaarder belast 
konden worden. Men was bovendien van mening dat producten uit 
eigen land een voorkeursbehandeling moesten genieten4. Verzending van 
koloniale waren van Amsterdam naar Keulen werd door het Rijnstatuut 
aanzienlijk duurder5. 
Na de inlijving van het koninkrijk Holland bij het Franse Keizerrijk is 
het Rijnstatuut ook op de Rijn in Nederland van toepassing verklaard. 
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In 1812 werd het tevens voor de andere Nederlandse rivieren van kracht6. 
Willem I was met de algemene regeling uit de Franse tijd in het geheel 
niet ingenomen en besloot nog in 1813 het Rijnstatuut voor zijn grond-
gebied buiten werking te stellen en de oude tollen voorlopig in ere te 
herstellen7. 
Koning Willem I wilde vooral met betrekking tot de Rijnvaart vrijheid 
van handelen behouden. Vanwege de belangen van de handel werd het 
transito zwaar belaste. Krachtens de wet van 30 oktober 1816 konden de 
doorvoerrechten niet minder dan drie procent ad valorem bedragen. 
Antwerpen dat veel belangstelling koesterde voor het transitoverkeer, had 
om veel lagere rechten gevraagd. Naar het gevoelen van de Amsterdamse 
Kamer van Koophandel hadden ze echter hoger moeten zijn om te voor-
komen dat de Engelse kooplieden hun textielproducten en hun koloniale 
waren rechtstreeks naar de Duitse Rijnhavens zouden doorvoeren met 
voorbijgaan van de Nederlandse zeehavens9. Het transito werd voorts 
belemmerd door allerlei douaneformaliteiten, terwijl tot 1826 doorvoer van 
bepaalde goederen zelfs verboden was10. Op allerlei manieren werden de 
belangen van de onderdanen beschermd. De regering zag er eveneens op 
toe dat de scheepvaart op de Benedenrijn aan Nederlandse beurtschippers 
bleef behouden. Tengevolge van al deze maatregelen waren de Duitsers 
ten zeerste op de Nederlandse handel en scheepvaart aangewezen. Beide 
waren kostbaar. De Rijnvaart niet in het minst, doordat zij met hoge 
tollen was belast1 ·. 
In Duitsland groeide het verlangen zich van de Nederlandse markt 
onafhankelijk te maken. De relaties van het Rijngebied met Engeland 
werden levendiger. Aanvankelijk ging het initiatief uit van de Engelsen, 
die hun afzetgebied wensten te vergroten. Dit blijkt uit de vestiging van 
tal van Engelse commissionnairs in Rotterdam vóór 1820, die ook op 
Duitsland handel hebben gedreven. Sindsdien toonden de Duitsers zelf 
meer ondernemingsgeest. Veel Duitsers begonnen in de volgende decennia 
een commissiehandel te Rotterdam en te Antwerpen. De neiging in het 
Rijngebied buiten de commissie- en eigenhandel in Nederland om recht-
streeks handel te drijven werd steeds groter, hoewel er bij gezegd moet 
worden dat dit vóór 1830 nog weinig voorkwam. De tendentie was niette-
min aanwezig. In het Rijnland wenste de ondernemer zelf de benodigde 
goederen in het buitenland te kopen en ook eigen producten te verkopen. 
Daarbij mocht men niet door allerlei chicanes van Nederland gehinderd 
worden. 
Op instigatie van Keulen nam Pruisen waaraan het Wener Congres 
Rijnland en Westfalen had toegewezen, de leiding in de strijd om de in-
vloed van Nederland aan banden te leggen. Aanvankelijk was de houding 
van de regering te Berlijn heel gematigd geweest. Vertegenwoordigers van 
de Pruisische regering, bijvoorbeeld Von Jacobi in 1815, waren de mening 
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toegedaan dat de vrije doorvaart de ondergang van Holland zou zijn en 
dat dit niet in de bedoeling kon liggen van het Wener Congres12. 
Pruisen bezat om zijn eisen waar te maken een sterke uitgangspositie. 
De ineenstorting van het Franse Keizerrijk had niet geleid tot volledig 
herstel van het "ancien régime" voor de Rijn. De Slotakte van het Wener 
Congres, die mede door Nederland ondertekend was (9 juni 1815), be-
vatte enige bepalingen aangaande de internationale rivieren zoals de 
Donau, de Maas en de Rijn. Met betrekking tot de scheepvaart op de Rijn 
stipuleerde het verdrag dat zij vrij zou zijn „du point ou il devient navi-
gable jusqu'à la mer". De Rijnoeverstaten waren bovendien verplicht in 
gezamenlijk overleg een reglement op te stellen waarin deze vrijheid 
nader gewaarborgd werd en waarin de tarieven van de scheepvaartrech-
ten op de Rijn waren vastgesteld13. Koning Willem I was met deze 
voorschriften weinig ingenomen. Over de interpretatie hiervan hebben 
Nederland en Pruisen dan ook vóór 1830 een vaak grimmige strijd ge-
voerd. De Duitsers voelden zich hierbij slachtoffer van het Hollandse 
handelsegoïsme1*. 
Het verschil van zienswijze tussen Nederland en Pruisen spitste zich 
in de jaren twintig voornamelijk toe op uiteenlopende interpretaties van 
de woorden "jusqu'à la mer". Nederland verdedigde zijn rechten op een 
autonome doorvoerpolitiek met de spitsvondige verklaring dat de woorden 
"jusqu'à la mer" niet "tot in de zee" maar "tot de zee" betekenden. De 
Nederlandse regering erkende aanvankelijk alleen dat het reglement in 
Nederland van toepassing behoorde te zijn op de Rijn en de Lek. De 
zeegaten voorbij Krimpen aan de Lek, waar de getijdebeweging krachtig 
was, beschouwde zij als het overgangsgebied tussen Rijn en zee, waar het 
Rijnvaartreglement niet mocht gelden. Het onderscheid dat de Neder-
landse regering hanteerde was niet geheel willekeurig, maar enigermate 
functioneel en aan de praktijk ontleend. Het bestuur van de Bataafse 
Republiek had immers in 1803 voor het waterstaatsbeheer twee commis-
sies in het leven geroepen, één voor de rivieren en één voor de havens en 
de zeegaten, omdat de problematiek voor beide totaal verschillend was. 
Niettemin was de wijze waarop Willem I zijn absolute souvereiniteit over 
het zeegebied verdedigde en de vrijheid van optreden tegenover het han-
delsverkeer probeerde te behouden, wel erg gezocht. 
Bij de beoordeling van 's konings houding dient men niet alleen te letten 
op de belangen die in het geding waren, maar ook aandacht te schenken 
aan de ideologische en juridische achtergronden van het dispuut. Willem 
I beschouwde de Pruisische eisen als een onrechtmatige aantasting van 
zijn souverein gezag. De koning baseerde zich daarbij op de gevestigde 
rechtskundige tradities uit de zeventiende en achttiende eeuw. De Prui-
sische koning daarentegen kon zijn aanspraken funderen op de ideeën 
aangaande het natuurrecht, zoals ze vooral tijdens de Franse Revolutie 
zich had verbreid. 
1.1 5 
De opvattingen van Hugo de Groot dat er een zeker recht bestond op 
vrije riviervaart, waren bij de vooraanstaande volkenrechtskundigen in de 
zeventiende en achttiende eeuw geheel op de achtergrond gedrongen. De 
bedoeling stond bij hen voorop de souvereiniteit van de staten en de 
vorsten te sauveren. Grotius erkende weliswaar de souvereiniteit van de 
oeverstaten, maar zonder het als absoluut gezag te aanvaarden. Naar zijn 
mening was de heerschappij van de volken over hun grondgebied beperkt, 
omdat de rivieren voor scheepvaart en handel open dienden te staan, zoals 
dit in het Romeinse keizerrijk het geval was geweest. Hij toonde zich 
hierbij in zoverre kind van zijn tijd én van zijn land dat hij dit recht in het 
belang van de Hollandse handel met de Duitse Rijn claimde voor de 
handelsvaart stroomop. De opvattingen van Grotius over de vrijheid van 
onschadelijke doorvaart en van handel, volgens welke de scheepvaart op 
de rivieren moest worden toegestaan indien zij voor de oeverstaten geen 
nadeel opleverde, sloten geheel aan bij zijn leer over de vrije zee. 
De ideeën omtrent de vrije (op)vaart hebben nadien echter duidelijke 
wijzigingen ondergaan. Een gezaghebbend man als Samuel Puffendorf 
verkondigde in zijn boek "De jure naturae et gentium" (1672) dat niemand 
een souverein het recht kon betwisten bij handel en scheepvaart aan eigen 
onderdanen de voorkeur te geven. Dit was een belangrijke inperking van 
de "liberale" leer van de grote Hollandse jurist. Het princiep van de 
absolute souvereiniteit van de vorsten en staten bracht de juristen er ten-
slotte toe de vrijheid van handel en scheepvaart op de rivieren voor be-
woners van andere oeverstaten te ontkennen. Een vooraanstaand jurist als 
Vattel verklaarde in zijn "Le droit des gens" (1758) dat de rechten van 
een souverein boven alle andere prevaleerden. Vrije onschadelijke door-
tocht over de rivieren voor de koopman beschouwde hij als een vaag, 
moreel recht dat niet afdwingbaar was. De beoordeling of doortocht on-
schadelijk was, behoorde geheel tot de competentie van de bezittende 
natie. De souverein was niet verplicht dergelijke "imperfecte" rechten te 
honoreren. Slechts het stellige volkenrecht dat in verdragen was vast-
gelegd, gaf aan waartoe een souvereine staat verplicht was. De houding van 
Willem I was in het geschil met Pruisen geheel in overeenstemming met 
deze traditie. Slechts verplichtingen in verdragen geaccepteerd, diende 
men na te komen. Zij waren vanwege de souvereine rechten echter in 
beperkte zin te interpreteren. 
Pruisen wist zich gesteund door de stroming in het volkenrechtelijke 
denken die tegen het einde van de achttiende eeuw grote aanhang kreeg. 
De nieuwe opvattingen zouden in hoge mate de inhoud van de verdragen 
met betrekking tot de internationale rivieren in de negentiende eeuw gaan 
bepalen. De eerste aanzetten hiertoe kan men waarnemen bij de overigens 
mislukte pogingen van Jozef II om de Republiek tot openstelling van de 
Schelde voor Antwerpen te bewegen. De Duitse jurist Schlettwein ver-
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kondigde in 1785 naar aanleiding van deze affaire de mening dat rivieren 
die door meerdere landen stromen, gemeengoed van de oeverstaten zijn15. 
Geen van de oeverstaten kon daarom door zijn naburen gedwongen wor-
den tot afstand van het door God geschonken recht van vrije scheepvaart 
over de gehele loop van de rivier. Het was een onvervreemdbaar recht. 
Op grond van nagenoeg dezelfde argumenten eiste Frankrijk in 1792, na 
verovering van Antwerpen, openstelling van de Schelde. De Fransen 
waren machtig genoeg dit recht van de Republiek af te dwingen bij de 
Vrede van Den Haag in 179516. De idee dat de vrije scheepvaart voor de 
onderdanen van de oeverstaten een onvervreemdbaar goed was, vond in 
de volgende decennia in brede kringen een gewillig gehoor. De nieuwe 
denkwijze drukte haar stempel reeds op de formuleringen van het Wener 
Congres omtrent de internationale rivieren. 
Het geschil tussen Nederland en Pruisen over de uitvoering van de 
bepalingen van de Wener Slotakte beperkte zich niet tot de verschillende 
uitleg van de term "jusqu'à la mer", maar handelde ook over de vraag - de 
kwesties waren wel aan elkaar verwant - over welke rivieren het nieuwe 
statuut zich moest uitstrekken. Welke Nederlandse rivieren waren als 
voortzetting van de Duitse Rijn te beschouwen ? Op het Wener Congres 
had de koning zijn onderhandelingspositie versterkt door te verijdelen dat 
in de Slotakte niet alleen de Nederlandse Rijn en de Lek, maar ook de 
Waal tot de Rijn gerekend werden. De koning wist te bewerkstelligen dat 
de Waal, die veel beter bevaarbaar was dan de Rijn en de Lek, niet als 
tak van de Rijn, maar van de Maas werd genoemd. Tot in het begin van 
de twintigste eeuw vloeiden Maas en Waal bij Woudrichem samen17, 
zodat die uitspraak niet van alle zin ontbloot was. Met dergelijke tactische 
manoeuvres probeerde de koning zijn voordeel te doen en zijn macht te 
handhaven. 
Niet de kracht van de argumenten, maar de wijzigingen in de machts-
verhoudingen hebben Willem I uiteindelijk genoopt zijn tegenstanders 
verregaand tegemoet te komen. Aanvankelijk genoot Nederland de steun 
van vele Duitse staatjes, waarvan de vorsten met het Oranjehuis waren 
geparenteerd en weinig met Pruisen op hadden. Geleidelijk verloor Ne-
derland echter zijn medestanders. In 1829 stond het geïsoleerd, toen de 
tolunie Pruisen-Darmstadt en de Mittel-Deutsche Handelsverein een-
drachtig een vrijer Rijnvaart eisten. Nederland stuurde daarom aan op een 
akkoord. Het had trouwens op een aantal punten reeds toegegeven. Met 
enige vertraging tengevolge van de Belgische opstand is in 1831 met de 
Akte van Mainz het definitieve Rijnvaart-reglement tot stand gekomen, 
zoals de Wener Slotakte voorschreef. De Rijnvaartakte, die ondertekend 
werd door de oeverstaten Nederland, Pruisen, Hessen, Nassau, Baden, 
Beieren en Frankrijk, is op 17 juni 1831 in werking getreden. 
Deze conventie heeft voor de Rijnvaart gewichtige wijzigingen gebracht. 
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In verschillende opzichten bracht zij een grotere vrijheid, terwijl een 
uniform stelsel van Rijntollen werd geschapen. Op de eerste plaats kwa-
men de oeverstaten in Mainz overeen dat het handelsverkeer op de Rijn, 
vanwaar hij bevaarbaar werd tot in de zee, voor eikaars onderdanen 
openstond. Uitdrukkelijk was daarbij aangetekend, dat ook de Waal tot de 
Rijn behoorde. Overigens was het strijdpunt van het "jusqu'à la mer" niet 
op ondubbelzinnige wijze opgelost. In de preambule van de Akte staat te 
lezen dat in de principiële kwestie, die in de jaren twintig tussen Nederland 
en Pruisen omtrent het Nederlandse zeegebied was gerezen, de partijen 
geen uitspraak wensten te doen! Zij verklaarden in het belang van de 
scheepvaart op de Rijn en in het belang van de handel elkaar in een 
praktische regeling te hebben gevonden, echter met het voorbehoud dat 
de conventie op generlei wijze de rechten en stellingen verkortte, die de 
betrokkenen hadden verdedigd. Kenmerkend voor dit pragmatisme is dat 
de Franse tekst van artikel 1, dat handelt over de vrije vaart voor alle 
oeverstaten, niet de term "jusque dans la mer", maar "jusqu'à la mer" 
bezigt, terwijl in de Duitse tekst daarentegen sprake is van "bis in die 
See"18. In de Akte van Mannheim zou de Franse tekst evenwel "jusqu'à 
la pleine mer", tot in de volle zee, luiden. 
Op de Rijn en de Lek tot Krimpen en de Waal tot Gorinchem was de 
Rijnvaartakte zonder enige restrictie van toepassing. Dat gold niet voor 
de zeegaten. Voor de zogenaamde Nederlandse conventionele rivieren 
waren de bepalingen omtrent de Rijnvaartrechten misschien wel het be-
langrijkst. Overeenkomstig het octrooiverdrag van 1804 waren er het oc-
trooi- en het recognitiegeld, die respectievelijk over de lading en over het 
laadvermogen van de schepen voldaan moesten worden. In verhouding tot 
de afstand was aan de hand van het tarief van het oude Rijnstatuut de 
hoogte van het octrooigeld en van het recognitiegeld afgeleid voor deze 
Nederlandse rivieren. Het octrooigeld van de Nederlands-Duitse grens tot 
Straatsburg week in zoverre van de oude regeling af, dat zij voortaan 
evenredig over de verschillende trajecten was verdeeld. Dit betekende over 
het algemeen een geringere belasting van de koloniale waren uit Neder-
land, omdat vóór 1831 het octrooi voor de Bovenrijn lager was dan voor de 
Nederrijn19. Voor de heffing van het octrooi waren de goederen verdeeld 
over vier verschillende tariefklassen. Het hoogste recht was op het traject 
tussen Krimpen of Gorinchem en Straatsburg stroomop 2,20 frs en 
stroomaf 1,42 frs per centenaar (= 50 kg). Het octrooigeld kon voor een 
scheepslading dus hoog oplopen. Het recognitiegeld was navenant minder 
zwaar. Voor een schip van 2000 tot 2500 centenaar (100 tot 125 ton) 
bedroeg het voor het bovengenoemde traject 6 frs. Voor schepen van 
5000 centenaar of groter was in totaal 15 frs verschuldigd. De rechten 
moesten bij elk tolkantoor dat men passeerde - er waren er een zestiental 
voor de gehele Rijn - worden betaald. 
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Up de Nederlandse zeegaten die niet tot de conventionele rivieren be-
hoorden, werden deze rechten niet geheven, wat niet verhinderde dat de 
Nederlandse regering ook hier in haar vrijheid van handelen was beknot. 
Bij rechtstreekse doorvoer, wanneer de goederen niet werden overgesla-
gen, en bij doorvoer met opslag in de entrepôts te Amsterdam, Rotterdam 
of Dordrecht, kon men in plaats van het doorvoerrecht het vastrecht ofte-
wel "droit fixe de passage" voldoen. Voor de overslag buiten het entrepôt 
om bleven de hogere doorvoerrechten van kracht. Het was een niet on-
belangrijke concessie van de kant van Nederland. Het vastrecht was 
namelijk niet hoog. Op enige uitzonderingen na bedroeg het voor de 
goederenverschepingen stroomopwaarts niet meer dan 13Ά cent en voor 
het verkeer stroomafwaarts slechts 9 cent per centenaar. Zelfs samen met 
het Nederlandse octrooi- en recognitiegeld boven Krimpen of Gorinchem 
was het vastrecht in de meeste gevallen lager dan het doorvoerrecht. Om 
eigen ingezetenen zoveel mogelijk van deze goedkope regeling te laten 
profiteren zijn de opslagruimten van particuliere ondernemers in de 
volgende jaren te Rotterdam als entrepôt aangemerkt. Al spoedig is 
trouwens in de haven algemeen de gewoonte ontstaan dat niet alleen bij 
opslag in pakhuizen, maar ook bij overslag van de goederen op lichters en 
op de wal de Rotterdamse handelaars en expediteurs met betaling van het 
vastrecht in plaats van het doorvoerrecht mochten volstaan. Op deze 
wijze beschermden de Rotterdammers zich tegen concurrentie van vreem-
den. Het bezwaar van de Duitsers was daarbij dat voldoende algemene 
entrepôtruimte ontbrak in deze havenstad20. Het "droit fixe de passage" 
bracht de Rijnvaart en de Rijnhandel echter aanzienlijke verlichting, 
aangezien in de praktijk de fiscale druk erdoor belangrijk verminderde. 
Hoewel de Akte van Mainz bevoorrechting van nationale vlag niet uit-
sloot, bevatte zij wel bepalingen die aan oude voorrechten van de stapel-
steden en van de schippersgilden een einde maakten. Zij waren het logische 
gevolg van de openstelling van de gehele Rijn tot in zee voor de onder-
danen van alle oeverstaten. In een dergelijk open systeem, waarbij de 
vrije doorvaart naar zee via Nederland zonder overladen in de zeehavens 
was toegestaan, paste geen bevoorrechting van enkele stapelsteden, die 
de schippers normaal niet voorbij mochten varen, maar waar zij gedwon-
gen waren hun lading te lossen. Evenmin konden de schippersgilden nog 
langer hun geprivilegieerde positie op de Rijn behouden, mede ook 
doordat de inrichting van de scheepvaart sterk aan het bestaan van sta-
pelsteden gebonden was. 
Het schippersbedrijf is tot 1831 op de Rijn uitgeoefend door verschil-
lende, duidelijk van elkaar onderscheiden soorten schippers. Wanneer men 
de stoomvaart die omstreeks 1830 in de beginfase verkeerde, buiten be-
schouwing laat, dan zijn er drie categorieën, namelijk de marktschippers, 
de beurt- of grootschippers en de kleinschippers. De marktschippers 
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bielden zich bezig met het locale vervoer dat tot een dagreis kon reiken. 
Zij vervoerden hoofdzakelijk goederen naar naburige marktplaatsen. Het 
transport over grote afstanden tussen de belangrijke havenplaatsen, zoals 
de Nederlandse zeehavens, Keulen, Mainz en Straatsburg, was nagenoeg 
geheel in handen van de beurtschippers. De aan- en afvoer van de goede-
ren in de directe omgeving van de grote havens werd verzorgd door de 
kleinschippers. Hierbij waren ook wel marktschippers betrokken. 
De beurtschippers waren de meest bevoorrechte groep. In feite was het 
vervoer van kostbare handelsgoederen tussen de grote handelssteden hun 
exclusieve recht. Dit berustte op het privilege dat alleen een schipper die 
in de beurt was opgenomen, zijn vaartuig met goederen van meer dan een 
afzender mocht bevrachten. Hij had daardoor de concurrentie van de zo-
genaamde kleinschippers slechts te duchten bij het transport van grote 
partijen goederen, die in het begin van de negentiende eeuw, in ieder 
geval in het verkeer tussen Nederland en Duitsland, nog uitzonderingen 
waren. Dit vervoer, dat massagoederen zoals kolen betrof, was echter 
minder winstgevend. Tegenover het voorrecht stond wel de verplichting 
voor de beurtschipper de ten vervoer aangeboden goederen tegen vaste 
tarieven te aanvaarden en op vaste tijden af te varen. Het gilde oefende 
hierop streng toezicht uit. Hiertoe was het bevoegd, omdat het bij onvol-
doende lading een minimum aan inkomsten garandeerde. De stedelijke 
handel en magistraat wier belangen ten nauwste bij de beurt betrokken 
waren, hielden van hun kant trouwens nauwlettend controle op de stipte 
naleving door de beurtschippers van de reglementen, die in officiële beurt-
verdragen tussen de steden waren vastgesteld. Op deze manier wisten de 
handelssteden zich verzekerd van een transportsysteem, waarmee de han-
delsgoederen regelmatig en tegen vaste tarieven konden worden verzonden. 
Het net van beurtdiensten in de Rijnvaart werd daarbij grotendeels be-
paald door het monopolie van de stapelsteden Keulen, Mainz en Straats-
burg en van de Nederlandse zeehavens. De vaart op de Benedenrijn tot 
Keulen was voornamelijk in handen van Hollandse schippers. De beurt-
vaart tussen Keulen en Mainz viel toe aan de grootschippers-gilden in 
deze havens, terwijl het op de Bovenrijn een aangelegenheid was van de 
schippersgilden van Mainz en Straatsburg. 
De voordelen van de geprivilegieerde beurten, regelmaat en vaste ta-
rieven, bleken in het begin van de negentiende eeuw niet meer op te we-
gen tegen de nadelen. De eisen gingen geleidelijk in de richting van groter 
snelheid en lagere prijzen. De voorrechten van beurtschippers en stapel-
steden waren hiervoor een rem, omdat zij concurrentie uitsloten. Boven-
dien verschenen in de jaren twintig de stoomboten op de Rijn, die moei-
lijk in het gildcstelsel waren in te passen. Sinds 1831 was de uitoefening 
van de Rijnvaart niet meer aan een kleine groep bevoorrechten voorbe-
houden. Althans voor de wet. De scheepvaart op de Rijn stond voortaan 
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open voor alle onderdanen der oeverstaten, mits in het bezit van een 
Rijnschipperspatent. Bezwaarlijk kon deze voorwaarde niet zijn, aangezien 
aan iedereen die over voldoende bekwaamheid voor de Rijkaart be-
schikte, het patent verleend diende te worden. 
De doorbreking van de gildemonopolies betekende ook, anders zou 
concurrentie trouwens onmogelijk zijn geweest, dat de prijsvorming van 
de publiekrechtelijke naar de privaatrechtelijke sfeer werd overgebracht. 
In het vervolg mochten de schipper en de bevrachter de vrachtprijzen in 
onderling overleg vaststellen. Zij konden niet langer dwingend door de 
overheid worden voorgeschreven. Hiermee was niet in strijd dat belang-
hebbenden, vooral de handelaren, er aanvankelijk naar streefden de beur-
ten te laten voortbestaan. In de jaren dertig kwamen er zelfs beurtdiensten 
bij. Verscheidene Rijnhavens maakten van de verkregen vrijheid gebruik 
zelf beurtdiensten te openen op de Nederlandse zeehavens. Hierdoor ont-
stond binnen de Rijnvaart reeds concurrentie. De beurtverdragen lagen 
na de conventie van Mainz echter in de privaatrechtelijke sfeer. De schip-
per was gerechtigd zijn bedrijf zelfstandig uit te oefenen en met de beurt 
te concurreren. Tot omstreeks 1840 hebben de beurten zich echter weten 
uit te breiden. Daarna zijn ze tengevolge van de felle mededinging van de 
stoomsleepvaart verdwenen. In de jaren veertig ontstond ook het gebruik 
voor elke reis de vrachtprijzen te bepalen21. 
De Rijnoeverstaten besloten tenslotte de zogenaamde Centrale Com-
missie voor de Rijnvaart waarin de onderhandelingen voor het tractaat 
waren gevoerd, te laten voortbestaan. Dit college, dat bestond uit gedele-
geerden der oeverstaten, kreeg een reeks nieuwe taken toebedeeld. Op de 
eerste plaats had het toe te zien op de naleving van de conventie. Het 
behoorde de belangen van de Rijnvaart te behartigen, nieuwe ideeën aan 
de regeringen voor te leggen en zonodig bij haar aan te dringen op ver-
betering van de jaagpaden en van de vaargeul. Het lag geheel in de lijn 
van de opgedragen werkzaamheden dat de Commissie ook de opdracht 
kreeg jaarlijks verslag uit te brengen over de toestand van de Rijnvaart. 
Zij had als toezichthoudster bovendien een rechterlijke functie. Zij diende 
voor Rijnvaartzaken mede als rechtbank in laatste aanleg. 
De slotconclusie kan zijn dat de Akte van Mainz door een inperking 
de facto van de nationale souvereiniteit ruimte heeft geschapen voor een 
krachtige expansie van de Rijnvaart. De openstelling van de gehele Rijn 
voor de bewoners van oeverstaten, het recht van doorvoer, de vaststelling 
van een plafond voor de Rijnvaartrechten, de afschaffing van de stapel-
rechten en de intrekking van de privileges van de schippersgilden hebben 
alle de vernieuwing bevorderd die reeds enigermate vóór 1831 viel te 
bespeuren. In de jaren dertig ontstond dank zij de nieuwe regelingen een 
levendige concurrentie, die vergezeld ging van een forse daling van de 
vrachtprijzen. Volgens de Centrale Commissie waren de vrachttarieven in 
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1836 in vergelijking met 1830 met ongeveer een derde gezakt22. Tegelij-
kertijd was de snelheid van het Rijnverkeer aanzienlijk toegenomen". 
Nochtans was de Akte van Mainz, hoe belangrijk ook, slechts het begin 
van het opruimen van oude beperkingen. Hoewel de Rijnvaart groter vrij-
heid was geschonken, bleef zij door zware financiële lasten in haar moge-
lijkheden belemmerd. Voor een voortgaande groei van het goederenver-
keer op de Rijn zou in de volgende jaren drastische vermindering van de 
scheepvaartrechten noodzakelijk blijken. Met de opkomst van de spoor-
wegen zou dit trouwens een dringende eis worden. De lasten die de Rijn-
vaart had kunnen dragen zolang zij een verkeersmonopolie bezat, werden 
een knellend keurslijf dat de scheepvaart zelfs dreigde te verstikken. 
Voor Nederland was het jammer dat de Rijnvaartakte pas na veel strijd 
tot stand was gekomen. Evenals bij andere politieke aangelegenheden had 
koning Willem I in zijn Rijnvaartpolitiek een rigide onafhankelijkheids-
streven aan de dag gelegd en zonder veel diplomatieke souplesse het mate-
riële belang van zijn onderdanen nagestreefd. Sinds het midden van de 
achttiende eeuw hadden de Nederlanders reeds veel van hun vroeger 
prestige bij de Duitse buren verloren. Als gevolg van Willem's koppige 
Rijnvaartpolitiek in de jaren twintig verspeelde Nederland alle sympathie. 
Het is evenwel niet juist alle schuld bij de Nederlandse koning te leggen. 
Duitsland was min of meer een ontwikkelingsland, waar men bijzonder 
gevoelig, zo niet overgevoelig was voor moeilijkheden bij het streven naar 
economische ontplooiing. Het Nederlandse verzet stijfde de Duitsers in 
hun overtuiging dat ons land het verdeelde en zwakke Duitsland altijd had 
uitgebuit. Zij zouden dan ook de sophistische interpretatie van het "jusqu'à 
la mer" niet gemakkelijk vergeten en zij waren voorlopig niet geneigd hun 
tegenpartij te vertrouwen. Vóór 1851 was de minste ergernis over Neder-
land voldoende om de herinnering aan deze strijd te wekken en een 
donker wantrouwen bij de Duitsers op te roepen. Bij elke gelegenheid 
wierpen de Duitsers het "jusqu'à L· mer" de Nederlanders voor de voeten. 
De strijd over de uitleg van de Wener Slotakte had het klimaat tussen 
Nederland en Duitsland grondig bedorven2*. 
1.2. Nederland in een dwangpositie 
De Rijnvaartakte was voor Nederland met de aanvaarding van het 
vastrecht voor de zeegaten een duidelijke stap terug. De regering was be-
reid zich loyaal aan het gesloten akkoord te houden. Zij was aanvankelijk 
echter niet tot verdere concessies geneigd. Hieraan was het verzet van de 
Nederlandse havens niet vreemd. Rotterdam was bijvoorbeeld niet van 
zins de Duitsers tegemoet te komen in hun streven naar onafhankelijkheid 
voor de doorvoer over Nederland en voelde daarom niets voor plannen 
van de regering de algemene entrepôtruimte in de stad uit te breiden. 
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Duitsland leek tevreden met de resultaten die het met de Akte van 
Mainz behaald had. Niettemin zou het op den duur van de zich wijzigende 
politieke verhoudingen wel profijt weten te trekken. De jaren dertig waren 
getuigen van belangrijke machtsverschuivingen, waardoor de invloed van 
Duitsland en met name van Pruisen aanzienlijk groter werd. Allereerst 
was er de vorming van het Duitse Tolverbond. Tot het ontstaan van deze 
tolunie had de beslissing van Hessen-Kassel in 1831 om het in 1828 op-
gerichte "Mittel-Deutsche Handelsverein" te verlaten en toe te treden tot 
de Pruisische tolunie, een krachtige stoot gegeven. Het gebied van de 
"Mittel-Deutsche Handelsverein" werd hierdoor in tweeën gesplitst, terwijl 
het Pruisische tolverbond een aaneengesloten gebied kreeg. De gebeurtenis 
opende het uitzicht op een algemeen Duitse tolunie onder leiding van 
Pruisen, een idee dat in 1833 verwezenlijkt is, toen de Zuid- en Midden-
Duitse staten Württemberg, Beieren, Thüringen en Saksen met Pruisen be-
sloten het Duitse Tolverbond te vormen. Op 1 januari 1834 trad de 
nieuwe tolunie in werking. In 1835 kwamen Baden en Nassau de gelede-
ren versterken, zodat toen alle Duitse Rijnoeverstaten lid waren van het 
Zollverein. De meeste Duitse landen waren toen bij de unie aangesloten. 
Alleen Oostenrijk, Lichtenstein en de Duitse gebieden aan zee, namelijk 
Hannover en de andere staten van de "Hannover Steuerverein", voorts 
Mecklenburg, Holstein en de drie Hanzesteden, Lübeck, Hamburg en 
Bremen, maakten geen 'deel uit van het Duitse Tolverbond. Oostenrijk en 
Lichtenstein zijn nooit tot het Tolverbond toegelaten. De overige gebieden 
zijn, behalve Hamburg en Bremen, die pas in 1888 toetraden, vóór 
1867 successievelijk in de Duitse tolunie opgenomen. 
Een van de krachtigste drijfveren voor de lidstaten om tot het Tolver-
bond toe te treden, was de behoefte van de Duitse ondernemer zijn werk-
terrein te vergroten door intensivering van de economische betrekkingen 
met het buitenland. Het Tolverbond dat volgens Friedrich List een middel 
was om "die ökonomische Entwicklung der Nation vermittels Regulierung 
des auswärtigen Handels zu fördern"25, kon hiertoe veel bijdragen. In de 
doelstelling van het Tolverbond ligt tevens de verklaring opgesloten, 
waarom de Duitse landen aan zee minder geneigd waren zich erbij aan te 
sluiten. Zij waren verzekerd van behoorlijke verbindingen met de zee, die 
als de drager van het wereldverkeer was te beschouwen. Van de andere 
kant was juist het feit dat het Duitse Tolverbond in de eerste decennia 
van zijn bestaan geheel van de Noordzee was afgesloten, er de oorzaak 
van, dat deze economische machtsconcentratie voor Nederland, en in het 
bijzonder voor de Nederlandse Rijnvaart en Rijnhandel, niet zonder 
gevolgen zou blijven. De Nederlandse diplomatie had het gevaar onder-
kend en zich beijverd de alliantie te voorkomen. De vrees leefde dat de 
"Zollverein" om Nederland te treffen, de Nederlandse handelsgoederen 
met één slag van haar markt zouden buitensluiten20. 
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De oprichting van het tolverbond wijzigde de machtsverhoudingen voor 
Nederland in ongunstige zin. De "Zollverein" had de mogelijkheid in zich 
uit te groeien tot een machtsblok. Zij omvatte in 1836 ruim 25 miljoen 
inwoners, waarvan 14 miljoen Pruisische onderdanen waren27. Hier-
tegenover stond dat het koninkrijk der Nederlanden naar alle waarschijn-
lijkheid het Zuiden en daarmee ruim de helft van zijn bevolking zou ver-
liezen. Noord-Nederland telde in de jaren dertig nog geen 3 miljoen men-
sen. Naarmate de gemeenschappelijke politiek van het Tolverbond gestalte 
kreeg, waren de Duitse Rijnoeverstaten beter in de gelegenheid om op 
Nederland zware pressie uit te oefenen. Het kon niet anders dat de Rijn-
vaart in de geschiedenis van het Tolverbond een centrale plaats zou 
innemen'28. 
De betekenis van de Rijnvaart voor het Tolverbond kwam aanstonds 
in het eerste verdrag van 1833 tot uiting. De lidstaten besloten eikaars 
Rijnschepen op dezelfde voet als hun eigen schepen te behandelen en 
voorts besprekingen tot verlaging van de Rijnvaartrechten te openen. Op 
26 maart 1834 bereikten Beieren, Hessen, Pruisen en Württemberg over 
dit punt een nadere regeling. In grote lijnen kwam het akkoord hierop 
neer dat goederen in het vrije verkeer van octrooi werden vrijgesteld. 
Goederen van overzeese oorsprong bleven echter met octrooigeld belast. 
Baden sloot zich bij zijn toetreding hierbij aan. Nassau dat in 1835 
eveneens lid werd, weigerde de afspraken over de Rijnvaart te aanvaar-
den, omdat het gekant was tegen verlaging van de Rijntollen. De goederen 
uit Nassau waren daardoor tot 1851 van de begunstigingen uitgesloten21'. 
De handhaving van het octrooi voor de overzeese goederen door de 
Duitse Rijnoeverstaten was niet zozeer tegen de Nederlandse handel 
gericht, zoals men in Nederland had gevreesd, als wel door Pruisen 
bedoeld om zijn Rijnhavens tegen de opkomende concurrentie te bescher-
men. De Zuid-Duitse staten ondervonden hiervan zeker zoveel hinder als 
Nederland. In Pruisen, dat een groot deel van de Duitse Rijn beheerste, 
bestond namelijk de mogelijkheid vrijstelling van octrooi voor overzeese 
goederen inclusief koloniale waren, te verkrijgen. In 1831 had de 
Pruisische regering, die Keulen tegen de kwalijke gevolgen van het verlies 
van het stapelrecht wenste te beschermen, alle doorvoergoederen bij uit-
voer over de Rijn van octrooi vrijgesteld, indien zij waren overgeladen 
in een Pruisische vrijhaven·'0. In dat geval kon met betaling van het veel 
lagere doorvoerrecht worden volstaan. De maatregel was dus een rem op 
het rechtstreekse handelsverkeer tussen Nederland en de Bovenrijn, waar-
door de groei van de Zuid-Duitse eigenhandel en industrie werd be-
lemmerd. Baden, Hessen, Württemberg en Beieren besloten daarom ook 
vanaf 1 januari 1836 tweederde deel van het in Pruisen betaalde octrooi 
voor rekening van de staatskas te nemen. Op 1 oktober 1837 gingen deze 
staten er zelfs toe over het Pruisische octrooi geheel te vergoeden·'". 
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De eerste bemoeienissen van de Duitse oeverstaten binnen het Tolver-
bond met de Rijnvaart waren zeker niet anti-Nederlands getint. Veeleer 
bleek dat de belangen van de Tolverbondstaten niet in alle opzichten met 
elkaar strookten. Niettemin ondernam het Tolverbond al spoedig na zijn 
opriching actie tegen Nederland. De aanleiding was de invoering van 
graanrechten door ons land in 1835, waardoor het de graaninvocr zwaar 
belastte. De maatregel trof de Duitse landbouw in zijn afzet. De wet lokte 
de Duitse reactie als het ware uit, daar zij de koning machtigde de schaal-
rechten te verlagen voor landen die van hun kant de invoer van Neder-
landse koloniale producten begunstigden32. De graanwet vroeg dus om 
een antwoord van het Tolverbond, dat riposteerde door het jaar daarop 
de invoerrechten op twee belangrijke Nederlandse uitvoerproducten, lom-
pensuiker en melis, fors te verhogen. Pruisen ging nog een stap verder. 
Vanaf maart 1837 sloot het de Nederlandse schepen uit van nagenoeg 
iedere vrijstelling van de octrooi- en recognitiegelden. Alleen de kolen-
vaart - Pruisen moest deze uitzondering wel maken om Nederland niet als 
markt voor Ruhrkolen te verliezen - bleef van het Pruisische octrooi ver-
schoond33. 
De verhoging van de invoerrechten door het Tolverbond was een slag 
voor de Nederlandse suikerraffinaderijen. De discriminatie van de Neder-
landse vlag door Pruisen was echter zo'n zware bedreiging van de Neder-
landse Rijnvaart dat de regering gedwongen was de schippers financieel 
schadeloos te stellen voor de Pruisische maatregel. Nederland was ondanks 
de Duitse chicanes niet van zins zich tot een tarievenoorlog te laten ver-
leiden. Daarvoor verkeerde het vanwege de toenemende concurrentie van 
de Duitse Noordzeehavens in een te kwetsbare positie. Het raakte juist 
allengs overtuigd van de noodzaak dat de Rijnvaartrechten in overleg met 
Duitsland verlaagd dienden te worden. Ook Pruisen was tot een vergelijk 
genegen, zodat na enige plagerijen over en weer beide staten met onder-
handelingen begonnen, die uitmondden in het scheepvaartverdrag van 
juni 1837. Men kwam overeen eikaars schepen op voet van gelijkheid te 
behandelen met uitsluiting van de koloniën en de koloniale vaart. De 
Nederlandse schepen verkregen daarmee in Pruisen dezelfde begunsti-
gingen aangaande het octrooi- en recognitierecht als de Duitse. Omge-
keerd vielen de Pruisische schepen in Nederland dergelijke vrijstellingen 
ten deel. Voortaan zouden Pruisische schippers, indien ze goederen van 
een Nederlandse haven naar de Duitse Rijn vervoerden, slechts het halve 
en bij verschepingen in omgekeerde richting in het geheel geen octrooi 
meer behoeven te betalen. Voor de vaart tussen Lobith en Gorinchem of 
Krimpen werd het recognitiegeld afgeschaft. Bovendien werd een eind 
gemaakt aan de bevoorrechting van Nederlandse schepen boven Pruisische 
bij de import van Ruhrkolen. Beide landen beloofden elkaar tenslotte nog 
verdere verlichting van handel en scheepvaart te zullen nastreven door de 
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vaak tijdrovende douaneformaliteiten te vereenvoudigen34. Het verdrag 
effectueerde een aanzienlijke vermindering van de scheepvaartrechten 
voor het Nederlandse handels- en doorvoerverkeer^s. 
Uitbreiding van de reductie door Nederland op het eind van 1837 en in 
het begin van 1838 van de octrooi- en recognitiegelden tot de schepen van 
Baden, Beieren, Hessen, Württemberg, Nassau en Frankfurt3^ schiep een 
klimaat gunstig voor de afsluiting van een handels- en scheepvaartverdrag 
met het Tolverbond37. Op 21 januari 1839 is over een dergelijk tractaat 
overeenstemming bereikt. De reeds verleende verlagingen en vrijstellingen 
van de scheepvaartrechten werden hierbij door Nederland bekrachtigd en 
tevens van toepassing verklaard op het rechtstreekse Rijnzeeverkeer. 
Overlading in een Nederlandse haven was in het vervolg niet meer vereist 
om in de begunstigingen te delen. Nederland verzekerde zich van zijn kant 
van de reducties van het octrooigeld die de Duitse Rijnoeverstaten na 1831 
hadden doorgevoerd. Belangrijk voor de Nederlandse Rijnvaart en Rijn-
handel was daarnaast de verlaging van invoerrechten door het Tolverbond. 
Het gewichtigste was de forse vermindering voor geraffineerde suiker die 
in 1836 om Nederland te treffen, juist aanzienlijk waren verhoogd^. 
Met het verdrag leken de betrekkingen tussen Nederland en Duitsland 
naar wederzijds genoegen geregeld te zijn. De buurlanden hadden elkaar 
gevonden in een handels- en scheepvaartverdrag, dat Nederland reeds in 
de jaren twintig had willen bereiken. Slechts bij oppervlakkige beschou-
wing kan men tot deze conclusie komen. Bij nauwkeuriger toezien moet 
men constateren dat de verstandhouding onmogelijk van lange duur kon 
zijn. In de jaren veertig zouden de betrekkingen tussen Nederland en 
Duitsland onder zware spanning komen te staan, waarbij het laatst-
genoemde land allerlei middelen te baat zou nemen om ons land als 
bezitter van de Rijnmond tot een volstrekt liberale Rijnvaartpolitiek te 
dwingen. Duitsland wenste van de omstandigheden die zich geheel in zijn 
voordeel keerden, een goed gebruik te maken en was voortaan niet bereid 
tegenover de concessies die Nederland zou doen, veel te bieden. 
Het Duitse ongenoegen dat spoedig na 1839 loskwam, richtte zich aller-
eerst tegen het handels- en scheepvaartverdrag. Algemeen beschouwde 
men het in Duitsland als een blamage voor het nationale prestige. Neder-
land had weinig geschonken, maar wel veel gekregen39. Wat de Neder-
landse onderhandelaars, Jhr. F. H. W. von Scherff en J. J. Rochussen, bij 
de ondertekening van het verdrag al hadden voorzien, werd een feit. De 
lage suikerrechten stelden de Nederlandse fabrikanten in staat de Duitse 
markt met hun geraffineerd product te overstromen. De Duitse landbouw 
en de opkomende Duitse bietsuikerindustrie die hoofdzakelijk in en nabij 
Keulen was gevestigd, waren tegen de Nederlandse concurrentie niet op-
gewassen. Het verzet tegen de lage invoerrechten werd erdoor verscherpt, 
zodat de Pruisische regering niet langer doof kon blijven voor de binnen-
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landse protesten4*» en aan de bezwaren tegemoet moest komen. In april 
1841 liet het Tolverbond aan Den Haag weten vanwege de belangen van 
zijn landbouw en suikerindustrie het verdrag na het einde van het jaar niet 
ongewijzigd te continueren4!. Daarmee kwam het verdrag te vervallen. 
Nederland bleef de Duitsers wel op de oude voet behandelen42. 
De Nederlandse diplomaten hadden zich in 1839 te gewiekste onder­
handelaars getoond en waren daardoor hun doel voorbij geschoten. Voor 
het Tolverbond en in het bijzonder voor Pruisen was immers de erken­
ning een slecht handelsverdrag te hebben afgesloten - dat was de opzeg­
ging van het verdrag toch - een pijnlijke en nationaal gevoelige affaire. 
Hoezeer het verdrag in Duitsland kwaad bloed had gezet en de nationa­
listische gevoelens had geprikkeld, was in de Duitse pers te beluisteren. 
In de "Allgemeine Augsburger Zeitung" van 18 augustus 18424з was 
bijvoorbeeld te lezen: "Kein Wunder, dass Holland, für dessen schuld-
bewusstes Gewissen die deutsche Nationalität im Zollverein wie ein 
Gespenst sich erhebt, seit mehreren Jahren alle Bemühungen aufgeboten 
hat und seine Unterhändler zu Berlin ordentlich einheimisch werden Hess, 
um Deutschland in Verträge zu verstricken, welche die Entrüstung des 
deutschen Nationalgefühls wirkungslos und den Zollverein zu Abwehr der 
hollänschen Unbilden unmächtig machen sollten. Dies war der Zweck des 
Handelsvertrags, welchen Holland untern 21. Januar 1839 mit preussischen 
Bevollmächtigten abzuschliessen wusste . . . " . 
De opzegging van de overeenkomst van 1839 markeerde het begin van 
een harde politiek van het Tolverbond en in het bijzonder van Pruisen 
tegenover Nederland, zoals weldra zou blijken. In juni berichtte de Prui-
sische gezant, H. F. graaf von Wylich und Lottum, de Nederlandse rege-
ring dat zijn gouvernement genoodzaakt was de vrijstelling van enige 
Rijnvaartrechten voor zichzelf en voor Nederland, dat hiervan op grond 
van het scheepvaartverdrag van 1837 profiteerde, in te trekken. Na afloop 
van het jaar zouden alle goederen die kennelijk niet van Duitse oorsprong 
waren en stroomopwaarts over de Pruisische Rijn werden doorgevoerd, 
zonder uitzondering aan het octrooi zijn onderworpen, ook indien zij in 
een Pruisische haven waren overgeslagen44. 
Met de wijziging van het verdrag van 1837 streefde Pruisen een twee-
ledig doel na: vermindering van de uitgaven van de Zuid-Duitse staten 
en bescherming van de Keulse handel. Voor de Zuid-Duitse staten was de 
restitutie van het in Pruisen betaalde octrooi voor overzeese goederen 
naarmate het Rijnverkeer was toegenomen, een zwaarder last geworden. 
Bij verlenging van het Tolverbondsverdrag in 1841 hadden zij daarom bij 
Pruisen aangedrongen de noodzaak daartoe weg te nemen. Voortaan 
behoefden de staten aan de Bovenrijn slechts voor enkele goederen die 
bij overlading in een Pruisische haven nog vrijstelling van de Pruisische 
Rijntol genoten, dit te vergoeden. Zij ontdekten spoedig dat de Pruisische 
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oplossing niet helemaal bevredigend was. In het belang van hun industrie 
besloten zij in 1843 de mogelijkheden tot restitutie weer uit te breiden 
tot grondstoffen als katoen, ruwe tabak, zwavel, salpeter, olie en huiden, 
indien zij in de eigen nijverheid verwerking vonden4f\ Pruisen trok van 
de wijzigingen het meeste profijt. Zijn inkomsten werden erdoor vergroot 
en het kreeg daarbij de gelegenheid de aanvoer van goederen over land 
naar Keulen en de verdere verscheping over de Rijn uit deze haven te 
begunstigen boven het Rijnverkeer uit Nederland. 
In Nederland besefte men onmiddellijk hoe zwaar dit Pruisische besluit 
de Nederlandse Rijnhandel en Rijnvaart trof. Vanwege de tot dan toe 
gevolgde gedragslijn van de Zuid-Duitse staten het in Pruisen betaalde 
octrooi te restitueren was de facto de Rijnvaart van het octrooi bevrijd 
geweest. Volgens J. J. Rochussen, de Nederlandse minister van Financiën, 
zou terugkeer tot de bepalingen van de Rijnvaartakte van 1831 de Rijn-
handel ongetwijfeld met tien procent of meer doen teruglopen. Vooral 
Holland zou er de dupe van zijn, aangezien de concurrentie van naburige 
havens groot was. Reeds bij vrijdom van tol werden omvangrijke zen-
dingen per as uit Bremen naar Frankfort verzonden. Rochussen was dan 
ook van mening dat de Rijnoeverstaten in gezamenlijk overleg de hoogte 
van de bestaande rechten aanzienlijk, bijvoorbeeld tot een vierde, moesten 
terugbrengen41·. 
In Hollandse handelskringen was men hevig geschrokken van de reactie 
van de Duitsers. De ergernis dat dit te wijten was aan begunstiging van 
de suikerindustrie, was groot. Het rapport van de gouverneur van Noord-
Holland aan de koning op 27 december 1841 spreekt duidelijke taal: "De 
aanhoudende en scherpe uitvallen welke in de Duitsche dagbladen tegen 
de Hollandsche natie en haar zoogenoemd monopolie- en zelfzoekend 
handelsstelsel worden aangetroffen, zijn in Amsterdam zeer ongevallig en 
schoon men de klagten grootendeels ongegrond acht, zoo wenscht men 
dat dezelve ophielden, opdat men in vrede kunne leven en handeldrijven. 
Intusschen vestigt zich meer en meer de opinie tegen de stoomsuiker-
raffinadeurs en zegt men, dat de gehele natie accijns moet betalen en nu 
nog den onmin der naburige volken moet verduren, alleenlijk ten voor-
deele van enkele fabrieken; ook dat de handel steeds hoofdzaak moet zijn 
en dat de ruwe suiker evenzeer of meer een artiekel van handel is als de 
geraffineerde suiker. Daarom wenscht men de afschaffing van den accijns 
op de suiker, welke toch, zegt men, weinig of niet in de schatkist brengt. 
Enigermate mag tot deze opinie ook wel bijdragen, dat de Heeren de 
Bruijn, die de voornaamste suikerraffinadeurs zijn, meer en meer luxe 
beginnen ten toon te spreiden. Zij hebben namelijk dezen zomer prachtige 
stallen doen bouwen, een groot aantal Engelsche paarden, Engelsche rij-
knegts doen overkomen en rijden vier en zes paarden lang span met 
jockeys, hetgeen bij velen geheime afgunst wekt". De ergernis was dus 
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met afgunst vermengd jegens een paar industriëlen met de allures van 
moderne miljardairs. Bij de koning schijnen vooral de roddelpraatjes 
indruk gemaakt te hebben. Naar aanleiding van deze berichtgeving vroeg 
de koning althans of het niet dienstig was de heren de Bruijn te waar-
schuwen47. 
Gezien de moeilijkheden die met Duitsland waren gerezen, was de 
reactie van koning Willem II wat naïef. De problemen waren van ernstiger 
aard dan wat narigheid vanwege roddel en achterklap. De woede van de 
Duitsers die zich in hun nationaal zelfbewustzijn gekrenkt voelden, was 
de oorzaak dat zij hun eisen in de jaren veertig sterk opschroefden om, 
zoals zij dat noemden, de economische afhankelijkheid van Nederland te 
doorbreken. De eisen die ze stelden, waren in feite geïnspireerd door het 
verlangen naar een vrije verbinding naar zee en ingegeven door werkelijke 
of vermeende misstanden. 
Op de eerste plaats wensten de Duitsers bij de doorvoer over de Neder-
landse havens zo goed en goedkoop mogelijk bediend te worden. Daar 
schortte naar hun mening wel het een en ander aan, wat aanleiding gaf 
tot herhaalde klachten. Reeds in de jaren dertig leefden er bezwaren. Na 
1841 nam de ontevredenheid sterk toe. Gedeeltelijk waren het protesten 
van nieuwkomers, die door de ongunstige positie waarin zij verkeerden, 
zich terecht of ten onrechte oneerlijk behandeld voelden. De Duitsers 
klaagden dat in Rotterdam onvoldoende entrepôtruimte aanwezig was en 
dat zij aangewezen waren op de expediteurs, die hoge kosten in rekening 
brachten48. Eveneens was men ontstemd over het verbod in de Maasstad 
goederen rechtstreeks van zee- in Rijnschip over te laden. Pas in 1842 
toen het transito door de opstandige houding van de Duitsers werd be-
dreigd, sprak de Rotterdamse Kamer van Koophandel zich uit voor directe 
overslag, hetgeen in Amsterdam en Dordrecht al gewoonte was49. De 
oosterburen voelden zich ook ten achter gesteld bij de sleepdienst op de 
Waal. Om de verwaarloosde jaagpaden langs de Waal niet behoeven te 
vervangen, verleende de Nederlandse regering sedert 1832 subsidie aan 
een stoomsleepdienst die de Nederlandsche Stoomboot Maatschappij op 
deze rivier uitoefende. De Nederlandse schippers genoten, geheel in de 
geest van die tijd, een voorkeursbehandeling; zij betaalden lagere sleep-
gelden dan buitenlanders. Een andere bron van ergernis was de loods-
dwang. Terecht was het volgens de Duitsers overdreven dat bij een sleep-
trein behalve de sleepboot ook de andere schepen een loods aan boord 
moesten nemen5o. 
De bezwaren van de buren betroffen niet alleen het verkeer over de 
Nederlandse zeehavens. Sommigen wensten elke bemiddeling van de 
Nederlandse havens en tussenhandel te ontlopen. Dit streven ontmoette bij 
de Nederlandse havens niet de minste sympathie, die dan ook niet bereid 
waren de Rijnzeevaart en de Rijnvaart op Antwerpen te bevorderen. De 
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afweerhouding van de Hollanders wekte in Duitsland beroering. De ani-
mositeit werd er aangewakkerd door Keulen, dat nauw bij beide onderne-
mingen betrokken was. Deze stad spande zich krachtig in om zijn handel 
te versterken. Het ideaal was herleefd, weer als zeehaven te fungeren zo-
als in de Middeleeuwen. In handelskringen poogde men er het recht-
streekse Rijnzeeverkeer te stimuleren. De goederenoverslag in de Neder-
landse havens bleef dan achterwege en het Duitse achterland werd onaf-
hankelijk van onze bemoeienis. 
Een eerste poging om tot een regelmatige Rijnzeevaart te komen werd 
in 1829 ondernomen met de Engelse schoener "Joseph and Ann", die 
een reis Londen-Keulen vice versa maakte. De tocht was geen financieel 
succes. Voor de Keulse handel was dit echter geen reden om het ideaal 
op te geven. In de jaren dertig en veertig probeerde hij steeds opnieuw 
rechtstreekse scheepvaartverbindingen met Londen en de Oostzee tot 
stand te brengen, maar tevergeefs. Oorzaak van het echec was op de eerste 
plaats de stand van de techniek. Er waren geen schepen die zowel voor 
de zee- als voor de Rijnvaart geschikt waren. Daarnaast was het geringe 
vrachtaanbod een ongunstige factor, evenals de moeilijke bevaarbaarheid 
van de Waal voor grote schepen. Het feit dat Nederland de Keulse plan-
nen weinig welgezind was, zich strikt hield aan zijn verplichtingen en niet 
bereid was de Rijnzeevaart enige medewerking te verlenen wekte wel het 
ongenoegen van de Duitsers, maar was uiteindelijk niet de oorzaak waar-
om de pogingen niet tot succes hebben geleid·"'1. De bewering die in 
Duitsland werd vernomen, dat Nederland de Waal verwaarloosde uit angst 
voor de Keulse Rijnzeevaart, mist alle grond·""2. Het vaarwater van de 
Waal en de Lek liet veel te wensen over, maar ook de gewone Rijn-
vaart waarbij Nederland grote belangen had, ondervond van de ondiepten 
veel hinder. Ook in Nederland bestond hierop kritiek, maar voorlopig wist 
men niet goed wat hieraan te doen. De werkzaamheden die werden uit-
gevoerd, hadden slechts verplaatsing van de zandbanken tot gevolg53. 
Voor de Duitsers was de Rijnvaart op Antwerpen een andere steen des 
aanstoots. Hiermee hoopten zij groter zelfstandigheid tegenover Amster-
dam en Rotterdam te verkrijgen. Het streven werd krachtiger, nadat de 
Belgen in 1830 in opstand waren gekomen en zich van het Noorden had-
den afgescheiden. De verwachtingen gingen echter niet in vervulling. De 
koning bestreed het opstandige Zuiden zowel met militaire, als met eco-
nomische middelen. De scheepvaart tussen Keulen en Antwerpen kwam na 
het uitbreken van de opstand geheel tot stilstand, waarmee de handel van 
Amsterdam en Rotterdam zich meer ingenomen toonde. In 1833 was de 
vaart weliswaar weer toegestaan, maar door de tegenwerking van Neder-
land, dat zich strikt aan zijn formele verplichtingen hield en de schippers 
dwong de zeeroutc via Hellevoetsluis en Vlissingen te volgen was zij na-
genoeg onmogelijk. Uileindelijk werd de verbinding tussen Keulen en 
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Antwerpen slechts via Rotterdam onderhouden. In het Rijnland was men 
hierover zeer ontstemd. Het kreeg voorlopig echter weinig steun van de 
Pruisische regering. Keulen was reeds gebelgd dat de Rijnvaart op Ant-
werpen niet in de Akte van Mainz geregeld was. Het kon nog moeilijker 
verwerken dat in het scheepvaartverdrag tussen Pruisen en Nederland 
zijn verlangens opnieuw werden genegeerd. Pas in 1839, toen Nederland 
met de grote mogendheden België als zelfstandige staat erkende, aan-
vaardde het een eerste regeling van de Belgische Rijnvaart. Het deed dit 
schoorvoetend en met tegenzin. De Nederlandse regering interpreteerde de 
desbetreffende passages van het Tractaat van Londen bijgevolg zodanig, 
dat de vaart door hoge tollen werd belemmerd. Vermoedelijk onder druk 
van de verslechterde betrekkingen met het Tolverbond was Nederland 
tot een tegemoetkomender houding bereid en is de kwestie geregeld in het 
verdrag met België van 5 november 1842. De Belgische Rijnschepen en, 
krachtens het scheepvaartverdrag van 1837 eveneens de Pruisische, waren 
op de Zuid-Hollandse en Zeeuwse zeegaten voortaan onderworpen aan het 
vastrecht. Daarmee waren de facto de bepalingen van de Akte van Mainz 
ook op de Rijnvaart van Antwerpen van toepassing5·*. De directe vaart 
tussen Antwerpen en Keulen kon dank zij deze regeling weer op gang 
komen55. 
De Amsterdamse handel was vanwege de versterking van de Antwerpse 
concurrentie met de concessies tegenover België niet erg gelukkig. In een 
petitie bij de Tweede Kamer drong het zelfs aan op verwerping van het 
verdrag. Daarentegen voelde men in Rotterdam er niets voor het Amster-
damse verzet te steunen. Ook de Kamer achtte het nie't opportuun met de 
Amsterdamse wensen mee te gaanse. Vreesde men dat de vijandige ge-
voelens in Duitsland anders werden aangewakkerd ? 
De import van Nederlandse suiker, toegestaan in een ongelukkig han-
delsverdrag, het goederenverkeer over de Nederlandse zeehavens, het direc-
te Rijnzeeverkeer en de Rijnvaart op België waren voor de Duitsers in 
het begin van de jaren veertig oorzaken van voortdurende ergernis. Daar-
naast is de boosheid in het achterland nog vergroot door een aantal 
andere zaken. Willem II die hoopte België - het klinkt misschien vreemd -
met steun van Frankrijk voor zijn dynastie terug te winnen, was in zijn 
toenadering tot Frankrijk in het begin van zijn regering zo onbesuisd dat 
zelfs de Fransen enige gêne gevoelden. Het Pruisische kabinet was in 1841 
eveneens ernstig ontstemd over Willem's Luxemburgse politiek57. De 
moeilijkheden die zich op het terrein van de handel en de Rijnvaart op-
stapelden, dwongen de koning echter snel met de gevoeligheden van zijn 
buren wat meer rekening te houden en zich onder meer in zijn avances 
tegenover Frankrijk te matigen58. 
De uitbarsting van de Duitse nationalistische emoties is niet alleen door 
het Nederlandse optreden veroorzaakt, maar ook sterk beïnvloed door de 
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algemene politieke situatie in Europa. De Duitsers konden het zich permit-
teren verontwaardigd te zijn. De erkenning in 1839 van België als zelf-
standige staat bood hun immers de mogelijkheid Nederland tot aanvaar-
ding van hun voornaamste eisen te dwingen. De spoorweg Antwerpen-
Keulen, "der eiserne Rhein" en teken van Belgische economische onaf-
hankelijkheid, zou binnen afzienbare tijd geheel voor het verkeer worden 
opengesteld, en zoals de Beierse koning het uitdrukte, bij goede samen-
werking tussen België en het Tolverbond het "holländische Monopol und 
Handels- und Schiffahrts-Despotismus hinsichtlich Deutschlands" ver-
nietigen·'''5'. 
Tot die samenwerking was België vanzelfsprekend bereid. Niet zonder 
reden had de Belgische regering onmiddellijk na de afscheiding levendige 
interesse voor spoorwegen aan de dag gelegd, ofschoon het verkeersmid-
del nog in de kinderschoenen stond. De eerste spoorlijn, die tussen Dar-
lington en Stockton, was in 1825 door George Stephenson, de uitvinder 
van de locomotief, aangelegd. De tweede, de lijn Liverpool-Manchester, 
kwam in 1830 gereed. Met het oog op de economische zelfstandigheid, 
die als voorwaarde voor de politieke autonomie beschouwd werd, wenste 
de Belgische regering geen afwachtende houding aan te nemen en gaf zij in 
1831 opdracht de mogelijkheden voor een spoorwegnet te bestuderen. 
Drie jaren later besloten de Belgen tot de aanleg van enkele spoorlijnen. 
De hoofdlijn zou lopen van Antwerpen over Mechelen naar Luik. Het 
Luikse industriebekken zou daarmee een goede aansluiting op het zee-
verkeer krijgen. Van het begin af was hel de bedoeling van België dat de 
spoorlijn naar Keulen werd doorgetrokken'»0. Een tweeledig doel was 
hiermee gediend. Het Luikse industriegebied werd met de Rijn verbonden 
en tegelijkertijd werd Antwerpen in staat gesteld met de Amsterdamse en 
de Rotterdamse Rijnvaart te concurreren. De spoorweg die de afzet van 
Luikse industrieproducten moest verzekeren en transitoverkeer voor Ant-
werpen moest aantrekken, kan met recht als een voorname pijler van de 
economische, dus ook van de politieke zelfstandigheid van België be-
schouwd worden*51. De Duitsers mochten op de goede gezindheid van de 
Belgen rekenen. De interesse van Zuid-Nederlanders voor het transito-
verkeer was overigens van ouder datum. Reeds in de achttiende eeuw 
hadden zij hun voorkeur voor goedkoop transitoverkeer laten blijken. In 
Antwerpen was men er ook later van overtuigd gebleven dat het transito 
een stimulans was voor de materiële welvaart'*2. 
De Belgische spoorwegplannen zijn door de bevolking van Rijnland en 
van Zuid-Duitsland eveneens met luide instemming begroet. In het Rijn-
land met name begreep men terstond dat de Belgische zelfstandigheid 
Antwerpen gemakkelijk tot een vrijhaven voor Duitsland zou maken<>:>. 
De belangstelling die de Duitse burgerij al in een vroeg stadium voor de 
Belgische plannen aan de dag legde, behoeft geen verwondering te wekken, 
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wanneer men weet dat Friedrich List reeds in 1829 had geschreven, dat de 
vrijheid voor de Rijnvaart door middel van de spoorwegen verworven kon 
worden64. Wellicht was nog van groter belang dat de spoorwegen Keulen 
tevens de kans boden om zich na het verlies van het stapelrecht als een 
belangrijke handels- en overslaghaven te handhaven. De burgerij in het 
Rijnland voelde zich bovendien met de Belgen verwant, omdat zij zich 
evenals de Zuid-Nederlanders die vochten voor hun zelfstandigheid, aan 
de economische suprematie van Holland wensten te ontworstelen. Er was 
in het Rijnland zelfs een krachtige beweging die aansluiting bij het op-
standige België voorstond. In de jaren veertig geraakte dit verlangen weer 
op de achtergrond. In 1848 deed de sympathie van het Duitse Rijngebied 
voor België zich weer krachtig gelden, toen in dat jaar niet alleen de 
Belgische grondwet model stond voor de constitutie van het Duitse Rijk, 
maar zelfs de gedachte werd geopperd België met de Rijnprovincie te 
verenigen en koning Leopold van Saksen-Coburg de Duitse keizerskroon 
aan te bieden65. 
Voor de Pruisische koning Friedrich Wilhelm III waren er echter re-
denen te over om niet met de opstandige Belgen te pacteren. Hun liberale 
beginselen waren geheel in strijd met zijn opvatting, dat alle macht bij de 
vorst berust. Hij wenste de Belgen, wier opvatting de vrijzinnigheid van 
zijn onderdanen in de hand werkte, niet terwille te zijn. Slechts na sterke 
aandrang van Keulen en Aken was deze Hohenzollern in 1837 bereid 
goedkeuring te hechten aan een spoorlijn Keulen-Aken met aansluiting 
op het Belgische spoorwegnet66. 
De algemene erkenning van de Belgische zelfstandigheid dwong de 
Pruisische regering en ook het Tolverbond tot een meer tegemoetkomen-
de politiek tegenover de nieuwe staat. Op de eerste plaats moest verhin-
derd worden dat België te veel binnen de Franse invloedssfeer geraakte. 
Niet minder belangrijk was het met de verlangens van de Duitse burgerij 
mee te gaan en Antwerpen - de spoorlijn naar Keulen kwam in 1843 
gereed - tegen Nederland uit te spelen67. Van betekenis was tevens dat 
inmiddels Friedrich Wilhelm IV (1840-1861) koning van Pruisen was 
geworden. Deze vorst ging de belangen van zijn onderdanen meer ter 
harte dan zijn voorganger. Bovendien was de Duitse zaak met een harde 
confrontatiepolitiek tegenover Nederland en begunstiging van België ten 
zeerste gediend. De hernieuwde heffing, begin 1842, van het octrooi over 
alle overzeese goederen die over de Pruisische Rijn werden doorgevoerd, 
maakte de verzending over de Nederlandse zeehavens aanzienlijk duurder. 
Daarentegen werd het goederenvervoer over Antwerpen en Keulen juist 
goedkoper gemaakt, doordat Pruisen een jaar nadien de doorvoerrechten 
voor goederen die over de spoorlijn in Keulen arriveerden, van 15 op Vi 
Silbergroschen per 50 kg verlaagde zonder enige contraprestatie van 
België te verlangen. In het handelsverdrag dat België en het Tolverbond 
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op 1 september 1844 sloten, is de concessie nog wat uitgebreid68. Wel 
moet worden opgemerkt dat België van zijn kant sedert september 1843 
geen doorvoerrechten meer hief. 
De harde Duitse politiek tegenover Nederland paste eveneens uit-
stekend bij andere politieke doelstellingen van Pruisen. Omstreeks 1845 
stelde men er de opbouw van een eigen koopvaardijvloot aan de orde. Bij 
Pruisen werd hierdoor de neiging groter om de Duitse Noordzeehavens, 
natuurlijke concurrenten van Rotterdam en Amsterdam, zoveel mogelijk 
voor zich te winnen69. Hoewel de Duitse nationaal econoom Friedrich 
List zich ervoor had verklaard het Duitse Tolverbond niet alleen met de 
Duitse zeehavens maar ook met Nederland en België uit te breiden, bood 
aansluiting van de Duitse stadstaten de meeste perspectieven. Afgezien 
van de wil van de grotere staten hun zelfstandigheid te bewaren, konden 
Frankrijk en Engeland onmogelijk ermee instemmen dat Denemarken, 
Nederland en België van het Duitse Tolverbond lid werden70. Voor de 
Pruisische politici was het daarom aantrekkelijk Hamburg en Bremen 
boven de Nederlandse havens te begunstigen. 
Hoe zwaar de pressie ook was die Duitsland in de jaren veertig op 
Nederland uitoefende en welk een kentering in de economische politiek 
van ons land zich in deze jaren ook voltrok, men mag de politieke druk 
van Duitsland niet te dramatisch voorstellen. De veranderingen waartoe 
Nederland is gedwongen, zijn hoofdzakelijk bepaald door de verschui-
vingen die in de economische verhoudingen van die tijd zijn ontstaan. 
Om dit te beseffen is het voldoende zich rekenschap te geven van het feit 
dat de Duitsers het zich eenvoudig niet konden permitteren Nederland 
geheel van zich te vervreemden. Het zou na kortere of langere tijd met 
ons land tot overeenstemming moeten komen. Een groot deel van Duits-
land bleef op de Nederlandse havens aangewezen. Duitsland had Neder-
land dat weinig industrie bezat, bovendien nodig voor de afzet van zijn 
producten. België bood met zijn krachtige metaalindustire en mijnbouw 
als markt minder gunstige vooruitzichten. In dat opzicht was Nederland 
voor de Duitsers veel belangrijker. Sinds 1830 was deze markt voor 
Duitse produkten al beter toegankelijk geworden. De Duitsers wensten 
met name faciliteiten voor invoer in de Nederlandse koloniën te verwer-
ven. Zij drongen hierop sterk aan met het argument dat Duitsland zijn 
negatieve betalingsbalans in het onderlinge handelsverkeer in evenwicht 
moest brengen. Aangezien het tekort veroorzaakt werd doordat Nederland 
het grootste deel van zijn koloniale goederen in het Tolverbond verkocht, 
behoorde de "Zollverein" de gelegenheid te krijgen de koloniale waren 
met de uitvoer van haar producten naar de Nederlandse koloniale bezit-
tingen te betalen7 ' . 
Voor Nederland waren er redenen genoeg om een vergelijk na te stre-
ven. Allereerst dreigde de afzet van de koloniale goederen in de knel te 
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raken. Met name de koffiehandel vreesde de Duitse markt aan Brazilië 
te verspelen, wanneer dit land erin slaagde een handelsverdrag met het 
Tolverbond af te sluiten72. Een dergelijk verlies zou behalve voor de 
particuliere handel ook voor de schatkist een zware slag zijn. Vanwege 
het cultuurstelsel was het gouvernement bijzonder in de handel in kolo-
niale waren geïnteresseerd. In een periode dat de staatsschulden tot 
duizelingwekkende hoogten waren gestegen, waren de baten uit de kolo-
niale handel voor de schatkist onmisbaar. Het belang van de koloniale 
handel eiste voorts lage Rijnvaartrechten, daar de afzet grotendeels over de 
Rijn geschiedde. Vermindering van de hoge Rijnvaartrechten, die ook een 
gevaar inhielden voor het Rotterdamse transitoverkeer, was in samen-
werking met de Duitse Rijnoeverstaten te verwezenlijken. 
Over de moeilijkheden rond de Rijnhandel en de Rijnvaart raakten de 
belanghebbenden aanvankelijk niet uitgepraat. In het najaar van 1843 
vormden althans voor de gezeten burgerij van Amsterdam twee onder-
werpen het gesprek van de dag. Behalve op de plannen van de regering 
zonodig door een belasting aan de deplorabele toestand van 's lands 
financiën het hoofd te bieden, kwam de conversatie als vanzelf op de 
spoorweg Antwerpen-Keulen, waarvan men voor de handel grote nadelen 
duchtte7*. Niet zonder grond vreesde men dat Antwerpen de grote door-
voerhaven voor het westelijk deel van het Duitse Tolverbond zou 
worden74. Op 30 oktober 1843 rapporteerde de gouverneur van Noord-
Holland aan de koning: "De klagten over slapheid of stilstand van nering 
en handel blijven voortduren en de opening van de Belgische spoorweg 
naar Keulen boezemt bekommering in voor den Rijnhandel. Het tarief 
voor dien spoorweg is zeer laag gesteld en men berekent, dat die laagte, 
gevoegd bij het ontgaan der Rijntollen, teweeg moet brengen dat in vele 
gevallen de goederen goedkoper per spoorweg dan te water zullen kunnen 
verzonden worden, terwijl in alle gevallen het voordeel van den waterweg 
gering zal zijn"75. 
Bescherming van de export van koloniale waren naar Duitsland en ver-
sterking van de concurrentiepositie van de Nederlandse Rijnvaart waren 
twee opgaven die de regering diende op te lossen. Een betere verstand-
houding met Duitsland en verlaging van de Rijnvaartrechten waren hier-
voor vereist. In de jaren veertig heeft de Nederlandse regering zich krach-
tig ingespannen de verhoudingen met Duitsland te verbeteren. Zij heeft dit 
doel echter pas bereikt na liberalisering van de handels- en scheepvaart-
politiek. 
1.3. Een vrije Rijnmonding 
Duitsland wenste een vrije Rijnmonding, dat wil zeggen vrijheid van 
scheepvaart- en goederenverkeer over de Nederlandse waterwegen naar 
zee. Omstreeks 1840 had het al belangrijke vorderingen op dit gebied 
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geboekt, maar de ideale toestand was nog niet bereikt. Voor Duitsers als 
Friedrich List zou dit pas het geval zijn, wanneer Nederland als lid tot het 
Tolverbond zou zijn toegetreden. Zo zal niet iedereen geredeneerd hebben, 
maar wel leefde in Duitsland algemeen de overtuiging dat voor een vrije 
toegang naar zee vereist was dat men vrijheid van handelen had in 
Rotterdam, dat de Rijnvaart in Nederland over een goed vaarwater be-
schikte en de vaart op België en het directe Rijnzeeverkeer niet werden 
belemmerd. Natuurlijk was men ook gevoelig voor de bevrijding van de 
doorvoer van alle fiscale lasten. Samengevat: Nederland behoorde vrij-
haven te zijn, die zonder bezwaren toegankelijk was voor het Duitse 
achterland. 
Het eigenbelang noodzaakte Nederland meer begrip op te brengen voor 
het Duitse standpunt. Men begon te beseffen dat men het buurland het 
beste terwille kon zijn, om niet de kans te lopen hun klandizie te verliezen. 
De sterke groei van het verkeer naar Duitsland - stroomopwaarts waren 
de verschepingen bij Lobith tussen 1832 en 1842 verdubbeld - had onder-
tussen wel aangetoond dat ook de doorvoerhandel niet te versmaden was. 
De toenemende concurrentie van Hamburg, Bremen en Antwerpen in de 
jaren veertig, een periode waarin het de Nederlandse havens duidelijk 
minder goed ging, dwong de Nederlandse regering het transito niet langer 
tegen te werken en op andere wijze dan vroeger de belangen van zijn 
zeehavens te beschermen. 
De handel en het verkeer van Amsterdam en Rotterdam steunden in 
niet geringe mate op de Rijnvaart. Het lag daarom voor de hand dat de 
regering probeerde allereerst door verlaging van de Rijnvaartrechten het 
vertier in deze havens te vermeerderen. Bij algehele afschaffing van de 
Rijntollen werden daarbij de lasten niet eenzijdig door Nederland ge-
dragen, maar ook door de Duitse Rijnoeverstaten. Wellicht beschouwde 
de regering de verhoging van het Pruisische Rijnoctrooi in het begin van 
1842 als een uitnodiging om de Rijnvaartrechten af te ruilen. Mocht zij 
dit hebben verhoopt, dan is zij toch in haar verwachtingen bedrogen. Een 
daartoe strekkend voorstel dat nog in 1841 aan Berlijn is gedaan, sorteer-
de geen enkel effect. Pruisen wenste niet op het Nederlandse voorstel in 
te gaan. Daarop liet Den Haag in 1842 de Centrale Commissie voor de 
Rijnvaart weten het zeer op prijs te stellen, wanneer de Rijnoeverstaten in 
gezamenlijk overleg tot een belangrijke reductie van de Rijntol zouden be-
sluiten. Voor Baden was dit mede aanleiding - ook de Zuid-Duitse staten 
ondervonden immers veel nadeel van het Pruisische octrooi - het volgend 
jaar de commissie een uitgewerkt voorstel aan te bieden voor een forse 
verlaging van de octrooitarieven. De staat Pruisen waarvan het tenslotte 
afhing of in deze aangelegenheid voortgang mogelijk was, wenste aan het 
plan geen steun te geven. Evenals bij andere gelegenheden verschool het 
zich achter de categorische weigeringen van Hessen en Nassau. Voor 
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deze kleine staten waren de Rijnvaartrechten een voorname bron van 
inkomsten, waarvan zij geen afstand wilden doen. 
Vanwege de grote belangen die Nederland had bij vermindering of 
afschaffing van de Rijnvaartrechten, liet het zich door de afwijzingen niet 
uit het veld slaan. Een rapport van de hoofdinspecteur voor de Rijnvaart, 
gedateerd 14 juli 1844, bood aanleiding nieuwe voorstellen in te dienen. 
Uit de studie bleek namelijk dat de vrachten voor het vervoer over land 
op verschillende onderdelen lager waren dan de vrachten op de Rijn en, 
wat bijzonder gewichtig was, dat voor de meeste goederen op de Rijn het 
octrooi hoger was dan de vrachtprijzen zelf. Op grond van deze bevin-
dingen sloeg de Nederlandse gedelegeerde nog in 1844 de Centrale 
Commissie voor het octrooigeld, indien mogelijk, geheel af te schaffen, 
maar in ieder geval flink te verlagen. De antwoorden van de Duitse rege-
ringen tijdens de zitting van de Centrale Commissie in 1845 waren echter 
weinig bevredigend. Zij weigerden niet botweg, maar probeerden wel de 
kwestie slepende te houden. Zij antwoordden niets van afschaffing te 
willen weten, maar onder bepaalde voorwaarden wel aan verlaging te 
willen meewerken. Zij stelden onder meer aan Nederland de eis van ver-
betering van het vaarwater van de Waal en van aanleg van lijnpaden 
langs deze rivier. De koppeling van verschillende kwesties bemoeilijkte 
de reductie van het octrooi reeds aanzienlijk. In de volgende jaren ging 
het er naar uitzien dat Pruisen door het opschroeven van zijn eisen het 
Nederlandse voorstel helemaal op de lange baan wilde schuiven. In 1847 
deelde de Pruisische vertegenwoordiger in de Centrale Commissie mede 
dat de andere oeverstaten, maar vooral Nederland een groot aantal voor-
waarden moesten vervullen, voordat hij met enigerlei verlaging van het 
octrooi akkoord mocht gaan. Tegenover Nederland legde hij een reeks 
eisen op tafel, variërend van regeling van patentbelasting, bruggegeld, 
loodswezen en Rijnzeevaart tot oprichting van een algemeen entrepôt te 
Rotterdam. Nederland voelde er weinig voor op de eisen in te gaan. Het 
verklaarde dat het bereid was de Rijnvaartrechten in dezelfde mate te 
verminderen als de anderen, maar dat het onaanvaardbaar vond de rege-
ling van een bepaalde kwestie aan voorwaarden te verbinden, die hiermee 
niets hadden uit te staan en evenmin het gemeenschappelijk belang van de 
oeverstaten dienden. Pruisen reageerde hierop met de mededeling dat het 
niet verder over verlaging van de Rijntol wenste te onderhandelen voor 
zover Nederland erbij betrokken mocht zijn. Het overleg in de Centrale 
Commissie was hiermee finaal vastgelopen76. 
Het ongelukkige verloop van de onderhandelingen in de Centrale Com-
missie moet de Haagse regeringskringen bijzonder hebben teleurgesteld, 
temeer omdat ook besprekingen met Pruisen als woordvoerder van het 
Tolverbond in die periode op niets uitliepen. Men had duidelijk de ver-
wachting gekoesterd dat de tariefwet van 19 juni 184577 een goed uit-
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gangspunt bood voor een vergelijk met Duitsland over de Rijntollen. Met 
deze wet had Nederland uitdrukkelijk van zijn goede gezindheid blijk 
willen geven. Hoewel geen voorbeeld van belangeloosheid, was de tarief-
wet ongetwijfeld een bewijs van een meer liberale instelling van ons land 
tegenover de scheepvaart en handel. Ontegenzeggelijk beoogde men hier-
mee op de eerste plaats eigen economische belangen te beschermen, maar 
ook de Duitse economie was ermee gebaat. 
De aanpassing van de wet op de in-, uit- en doorvoerrechten was een 
langdurige geschiedenis geweest. Onmiddellijk na de afscheiding van 
België was er een communis opinio dat de bestaande wet dringend 
herziening behoefde. Het oude tarief dat behoudens enkele latere wijzi-
gingen uit 1816 dateerde, was immers een compromis geweest tussen het 
industriële Zuiden en het op de handel ingestelde Noorden. Nog in 1839 
had het kabinet bij de Tweede Kamer een wetsontwerp tot herziening 
ingediend. Het was echter gedwongen het ontwerp in te trekken. Volgende 
voorstellen ondergingen hetzelfde lot. De meeste kamerleden waren van 
mening dat de regering te veel aan de bestaande hoge doorvoerrechten 
vasthield, terwijl de groeiende concurrentie van vreemde havens tot 
drastischer verlaging dwong. Aangezien Nederland de scheepvaartrechten 
gemeenschappelijk met de andere Rijnoeverstaten wenste te verminderen, 
behoorde tot leniging van de ergste nood van de Nederlandse havens in de 
strijd tegen de concurrentie in de eerste plaats de doorvoerrechten dras-
tisch verminderd te worden. Tegen het einde van 1844 is tenslotte een 
ontwerp ingediend waarmee Staten-Generaal zich konden verenigen. Op 
tal van punten toonde de wet een liberale strekking, hoewel nog mercan-
tilistische trekken, ook ten voordele van de industrie, aanwijsbaar waren78. 
De meeste uitvoerrechten werden afgeschaft. Voor 34 artikelen, over-
wegend grondstoffen, bleven zij gehandhaafd. Het merendeel van de in-
voerrechten werd verlaagd. Voorzover er geen specifieke tarieven waren 
vermeld, bedroeg dit recht slechts één procent ad valorem. Het nieuwe 
tarief bracht ook een royale reductie van de doorvoerrechten. Over het 
algemeen bedroeg dit 10 cent per 100 kg™. Men kon moeilijk geheel bij 
België achterblijven dat geen doorvoerrechten meer hief. 
Het doel van de nieuwe tariefwet was vooral de Nederlandse Rijnhandel 
en Rijnvaart - en daarmee ook van de zeehavens - tegen de concurrentie 
van Antwerpen te beschermen80. Het was onder meer de reden waarom 
men voor reductie van de doorvoerrechten had gekozen. De Antwerpse 
Rijnvaart mocht van de Nederlandse maatregelen geen voordeel trekken8 '. 
Met de nieuwe tariefwet daalde de transitorechten onder het niveau van het 
"droit fixe", waarvoor in de zeegaten bij vervoer stroomop 13 cent en bij 
vervoer stroomaf 9 cent per 50 kg verschuldigd was. Op deze manier 
werd de doorvoer over de Nederlandse havens minder belast dan de 
directe doorvaart uit België of het directe Rijnzecvcrkeer. In dit opzicht 
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was de tariefwet van 1845 niet liberaal. Nederland manoeuvreerde aldus 
om zijn onderhandelingspositie met Duitsland niet te verzwakken. Van 
Hall, de toenmalige minister van Financiën, was immers niet van plan 
Nederland eenzijdig de Rijnvaartrechten te laten afschaffen82. 
Hoewel nog in 1844 Pruisen zich uiterst gereserveerd had getoond om 
over een nieuw scheepvaart- en handelsverdrag voor het Tolverbond met 
Nederland te onderhandelen8'1, was men in Holland de mening toegedaan 
dat de nieuwe tariefwetgeving een handelspolitiek akkoord met het Tol-
verbond in het verschiet bracht. Dit valt af te leiden uit de wet zelf die de 
voorlopige84 bevoegdheid van de regering bevesigde om in het belang van 
de handel het vastrecht en de scheepvaartrechten te verlagen. Het was een 
duidelijke uitnodiging aan het adres van de Duitse Rijnoeverstaten om 
tot een compromis te komen. 
Op Nederlands initiatief zijn het volgend jaar inderdaad tussen Berlijn 
en Den Haag de eerste voorbereidingen getroffen voor een nieuw handels-
verdrag. Het overleg verliep echter moeizaam, doordat de Duitsers een 
afwachtende houding aannamen en de tegenpartij probeerden uit de tent 
te lokken. Op hun verzoek deelde Nederland in maart 1846 schriftelijk 
mede wat het van het Tolverbond verlangde en tot welke tegenprestaties 
het bereid was. Nederland beperkte zich tot een summiere omschrijving 
van enkele hoofdzaken. Het verlangde op de eerste plaats op voet van 
gelijkheid met de meest begunstigde natie door Duitsland te worden be-
handeld en voorts vermindering, maar liefst afschaffing van de Rijnvaart-
rechten op de Duitse Rijn. Nederland bood van zijn kant hiervoor de-
zelfde concessies. Bovendien vroeg het van het Tolverbond, en dit was 
niet erg diplomatiek gezien de ergernis die na het handels- en scheep-
vaartverdrag in 1839 hierover in Duitsland was ontstaan, lagere invoer-
rechten op suikerlompen. In ruil hiervoor zouden bepaalde Duitse goede-
ren, indien zij op Nederlandse schepen en uit Nederlandse havens in de 
koloniën aankwamen, met Nederlandse producten worden gelijkgesteld8·''. 
In Berlijn was men over hetgeen werd voorgesteld danig in zijn wiek ge-
schoten. Men was geïrriteerd dat Nederland op de affaire van de suiker-
rechten durfde terug te komen. Bovendien vond men het aanbod, Duitse 
goederen in de koloniën toe te laten, erg mager, omdat het transport aan 
Nederlandse schepen was voorbehouden. Ook Duitse schepen dienden 
hierbij betrokken te worden, omdat aan de opbouw van een nationale 
koopvaardijvloot veel waarde werd gehecht86. De Duitse diplomaten be-
perkten zich tot kritiek. Zij deden geen duidelijke tegenvoorstellen, waar-
mee zij de zaak traineerden. Nadat Nederland het handels- en scheep-
vaartverdrag van 29 juli 1846 met België had geratificeerd, brak Pruisen 
in oktober van dat jaar het overleg abrupt af met de mededeling dat Ne-
derland te veel vroeg en te weinig bood87. 
De betrekkingen tussen Nederland en Duitsland of beter gezegd Prui-
1.3 29 
sen, hadden daarmee het nulpunt bereikt. Pruisen was verontwaardigd 
dat de Belgische industrie met het handelsverdrag voor een aantal pro-
ducten lagere invoerrechten van Nederland had verkregen dan voor de 
Pruisische industrie golden. In Rijnland-Westfalen was een ware hetze 
tegen ons land ontstaan, zodra men de nadelige gevolgen ervan onder-
kende. Gesteund door de pers eisten de Kamers van Koophandel van de 
Pruisische Rijnprovincie represaille. Onder druk van de openbare mening 
ging het Pruisische kabinet verder dan het afbreken van alle besprekingen 
met Nederland, maar stelde het in november 1847 het Tolverbond voor 
alle suiker en koffie die over Nederland en België uit de Nederlandse 
koloniën werden ingevoerd, met twintig procent extra te belasten. De 
andere lidstaten waren met de voorgestelde retorsiemaatregel niet erg 
ingenomen. Als afnemers hadden zij een deel van de lasten mede te 
dragen. Als verweer voerden zij aan dat het Tolverbond zelf schuld had 
aan de achterstelling van zijn industrie. In het verdrag van 1839 had het 
van Nederland de meestbegunstiging verkregen, maar het Tolverbond 
had dit verdrag opgezegd. De revolutionaire gebeurtenissen in 1848 ver-
hinderden Pruisen voorlopig verdere acties te ondernemen, maar in sep-
tember 1849 nadat de revolutie overwonnen was, zou Pruisen opnieuw 
met de invoering van een extra-heffing op Nederlandse koloniale goederen 
dreigenHH. 
De aard van de voorgestelde represaillemaatregelen doet vermoeden 
dat Berlijn het akkoord tussen Nederland en België als een poging van 
Den Haag beschouwde het Tolverbond tot aanvaarding van een handels-
en scheepvaartverdrag te pressen. Vanwege de mcestbegunstigingsclausule 
die het Tolvcrbond was aangeboden, zou het automatisch de lage tarieven 
die België had verworven, deelachtig worden. Pruisen accepteerde niet op 
een dergelijke manier door een zwakkere buur gedwongen te worden tot 
gelijke afruil van Rijnvaartrcchten. Daar was het Nederland - en dat wist 
men in Pruisen terdege - op de eerste plaats om te doen. Men wist er ook 
dat met afruil van de Rijnvaartrcchten de Nederlandse havens het meest 
gebaat waren. Van Keulse zijde had men daarop wel gewezen. Een alge-
mene, proportionele verlaging van de Rijntollen door de oeverstaten 
was schadelijk voor de belangen van deze stad, omdat hiermee de Ne-
derlandse Rijnvaart tegenover het railverkcer uit Antwerpen naar Keulen 
goedkoper werdKi'. De Pruisische regering begreep heel goed dat Neder-
land, wanneer het met de Duitse oeverstaten geen regeling kon treffen, 
vanwege de Antwerpse concurrentie op een gegeven ogenblik alleen de 
scheepvaartrechten zou moeten afschaffen. Men was niet bereid voor de 
Nederlandse havens die in het verleden altijd van het achterland hadden 
geprofiteerd, zich financiële offers te getroosten. De tijd zou voor Pruisen 
werken. Het mocht echter door een tactische manoeuvre van zijn tegen-
stander dit positionele voordeel niet verliezen. Het sloeg daarom terug!l". 
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Het Pruisische antwoord getuigde daarbij meer van kracht dan van finesse. 
Najaar 1847 zag de toestand er voor Nedeland dus somber uit. Het 
overleg was zowel in de Centrale Commissie voor de Rijnvaart te Mainz 
als met het Tolverbond vastgelopen. Nederlandse démarches hadden de 
woede van Pruisen opgewekt en het klimaat voor vruchtbaar overleg 
bedorven. Hoewel Haagse regeringskringen geïrriteerd waren over de 
ontoegankelijke houding van de Duitsers, was haar er véél aan gelegen 
het overleg over de Rijnvaartrechten weer op gang te brengen91. Om dit 
doel te bereiken was men niet bang risico's te nemen. Men schrok er zelfs 
niet voor terug zich in 1848 met de nieuwe machthebbers in Duitsland te 
verstaan, voordat de nieuwe verhoudingen zich hadden geconsolideerd. 
Kort na de Duitse maartrevoluties, in het begin van 1848, legde het 
ministerie van Financiën aan het departement van Buitenlandse Zaken 
de vraag voor of de politieke toestand in Duitsland geen mooie gelegen-
heid bood om gedaan te krijgen dat de scheepvaartrechten op de Rijn 
werden afgeschaft. In Hamburg werd er reeds gespeculeerd over de moge-
lijkheid de tollen op de Duitse rivieren op te heffen. Het was zaak voor de 
Nederlandse diplomatie volgens het ministerie van Financiën, op de heer-
sende liberale gezindheid in Duitsland in te spelen. De kans bestond dat 
Pruisen voor de druk van de politieke opinie zou zwichten en afschaffing 
van de Rijnvaartrechten zou aanvaarden!'-. De verwachtingen bleken 
echter niet geheel met de politieke werkelijkheid overeen te stemmen. De 
aandacht van de Duitse regeringen was namelijk zozeer door de binnen-
landse politieke machtsverhoudingen in beslag genomen dat zij aan Ne-
derland weinig tijd konden besteden. 
Den Haag was echter niet van zins de zaak op zijn beloop te laten. 
Vooral P. Ph. van Bosse die begin juni 1848 minister van Financiën 
werd, zette zich in deze periode krachtig in voor verlaging van de Rijn-
vaartrechten en, wat misschien nog belangrijker was, voor verbetering 
van de relaties met Duitsland. De minister die zich vooral door de com-
merciële belangen van Nederland liet leiden, begreep zeer goed hoe kwets-
baar de positie van Nederland was tegenover zijn machtige buurlanden 
Duitsland en Engeland. Als voormalig ambtenaar van het departement 
waarvan hij de bewindsman was, wist hij dat de Nederlandse economie 
evenals de staatsbegroting sterk werden beïnvloed door de uitvoer van 
koloniale goederen over de RijniM. Ter bescherming van deze belangen 
was het volgens de minister noodzakelijk de Duitse gevoeligheden te ont-
zien. Voor een goede verstandhouding met Duitsland en in het belang van 
de Rijnhandel en de Rijnvaart schrok Van Bosse niet voor offers terug. 
Allereerst moest naar zijn mening Nederland het protectionisme dat nog 
bestond, en de verdragspolitiek die het voerde, laten varen en opteren 
voor vrijhandel. Moeilijkheden met buurlanden die zich bij andere ten-
achtergesteld voelden, zouden daarmee uit de wereld zijn. 
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Om de betrekkingen met Duitsland te verbeteren, was Van Bosse zelfs 
tot verregaande politieke concessies bereid. Hij toonde zich zeer inschik-
kelijk tegenover Duitsland inzake de Limburgse kwestie die in 1848 
speelde. Toen in juli de Duitse Nationale Vergadering te Frankfurt ver-
klaarde dat het hertogdom Limburg niet tegelijkertijd lid van de Duitse 
Bond kon zijn en deel uitmaken van de Nederlandse staat en derhalve 
volledig bij Duitsland moest worden ingelijfd, was Van Bosse in tegen-
stelling tot zijn collega's aanvankelijk bereid Limburg prijs te geven. De 
vrije, onbelaste vaart op de Rijn was hem het verlies van Limburg waard, 
dat hij commercieel en financieel niet hoog aansloeg!,!>. Als excuus voor 
Van Bosse kan alleen worden aangevoerd dat deze provincie algemeen 
nog lange tijd daarna als een onbelangrijk grensgebied is behandeld90. 
Van Bosse talmde niet initiatieven te ontplooien in de slepende affaire 
van de Rijntollen. Op 10 juni, een week na zijn ambtsaanvaarding, stelde 
Van Bosse zijn collega op het ministerie van Buitenlandse Zaken, A. A. 
baron Bentinck tot Nijenhuis, voor de Duitse regeringen officieus te be-
richten dat Nederland overwoog zijn handelswetgeving te liberaliseren, en 
te vragen welke wensen hieromtrent bij haar leefden5'7. Op het ministerie 
van Financiën was men zich bewust geworden dat de Nederlandse han-
delspolitiek op een aantal punten Duitsland terecht aanleiding tot klachten 
gaf. Dit was een van de redenen waarom men een meer liberale koers 
wenste te varen98. Mocht minister Van Bosse menen door overleg met de 
verschillende Duitse regeringen zijn doel te bereiken dan vergiste hij zich 
deerlijk. De omstandigheden waren voor onderhandelingen met de staten 
allesbehalve gunstig. De gezant te Berlijn, A. C. J. baron Schimmelpen-
ninck van der Oye, achtte het zelfs niet opportuun het Pruisische kabinet 
te polsen. Volgens hem was er van een geregeld bestuur in de Pruisische 
hoofdstad geen sprake. Bovendien zou de regering er voor de liberale 
Nederlandse voorstellen slechts minachting hebben. Uit andere reacties 
die Den Haag bereikten, bleek ook dat met de Duitse regeringen geen 
zaken konden worden gedaan". 
Ondertussen had bij Van Bosse de overtuiging postgevat dat alleen 
onderhandelingen met de Duitse Nationale Vergadering uitzicht boden 
op afschaffing van de scheepvaartrechten op de Rijn. De minister be-
schikte over het advies van de regering van Hannover dat Nederland zich 
met de Nationale Vergadering had te verstaan. De conventie beraadslaag-
de te Frankfurt over de vorming van een Duits Rijk. De mogelijkheid was 
niet uitgesloten dat de nieuwe grondwet heffing van tollen op de rivieren 
zou verbieden. De Nederlandse gezant te Frankfurt bij de Bondsdag Jhr. 
F. H. W. von Schcrff, had eveneens laten weten dat het nieuwe politieke 
bestel in Duitsland voor handel en scheepvaart voordelig kon zijn. De 
betekenis van de Rijnvaartrechten en de vroegere uitzichtloze onderhan-
delingen met de Duitse staten bracht de regering in Den Haag ertoe de weg 
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die gewezen werd, in te slaan. Hiermee nam zij het risico van een "faux 
pas", aangezien de politieke verhoudingen in Duitsland nog niet waren 
geconsolideerd. Het kon nog verkeren. Wat hiervan ook zij, op 18 juni 
1848 gaf minister Bentinck op instigatie van Van Bosse aan gezant Von 
Scherff te Frankfurt de opdracht zich in verbinding te stellen met de 
Nationale Vergadering en haar ervan te overtuigen dat Nederland serieus 
de onderlinge handelsbetrekkingen in goede harmonie wilde regelen in een 
handels- en scheepvaartverdrag. Von Scherff diende tegelijkertijd ook aan 
te geven wat volgens Den Haag de inhoud van het verdrag moest zijn. In 
het verdrag behoorde te worden opgenomen dat de Nederlandse handel 
gelijke behandeling zou genieten als de Duitse handel op Nederland. 
Natuurlijk dacht men hierbij ook aan de verlaging van de Rijnvaartrechten. 
Voorts verlangde men met de mecstbegunstigde natie gelijkgesteld te wor-
den. Van haar kant zou de regering in Den Haag Duitsland dezelfde voor-
rechten verschaffen als het ontving. Duitsland zou bijgevolg dezelfde lage 
invoerrechten verwerven als België sinds 1846 bezat. 
Voor Von Scherff was het evenwel onmogelijk zich terstond van zijn 
opdracht te kwijten100. Aanvankelijk ontbrak hem hiertoe de gelegenheid, 
doordat het besluit van het Parlement te Frankfurt om Limburg te 
annexeren, een ernstig conflict tussen Nederland en het Duitse Parlement 
dreigde te ontketenen. Het Parlement was echter militair machteloos, ter-
wijl de grote mogendheden de zijde van Nederland kozen in dit geschil. 
Het kwam zodoende niet tot een confrontatie. Eind augustus was het 
gevaar geheel geweken en was het de gezant mogelijk zijn opdracht uit te 
voeren. Op 29 augustus bracht Von Scherff de Nationale Vergadering 
schriftelijk op de hoogte van de desiderata van zijn regering. Aangaande 
de Rijnvaart deelde hij nadrukkelijk mede dat zijn regering van harte 
bereid was mee te werken aan volledige afschaffing van de Rijnvaart-
rechten, inclusief het vastrecht101. 
Uit de correspondentie van de gezant102 krijgt men de indruk dat Den 
Haag besefte door de wijze waarop het probleem aan de orde was gesteld, 
in een zwakke onderhandelingspositie te zijn beland. Korte tijd daarna 
gaf het namelijk de conventie te kennen dat de afschaffing van de tollen 
uiteindelijk tussen de Rij noe verstaten in de Centrale Commissie, waarin 
Nederland sterker stond, geregeld behoorde te worden en niet in directe 
onderhandelingen tussen Nederland en het Duitse Rijk. Het verloop van 
de discussie in Duitsland over de vraag of de riviertollen als verouderd 
opgeruimd moesten worden, gaf tot deze vrees aanleiding. 
Op 4 juli 1848 had de economische commissie van de Duitse Nationale 
Vergadering het preadvies aanvaard de tollen op de Duitse rivieren per 
1 augustus voor Duitse schepen op te heffen101'. Of Nederlandse schepen 
in deze maatregel zouden delen, werd onderwerp van heftige disputen. 
Het was zelfs twijfelachtig of de meerderheid van het Duitse parlement 
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het preadvies zou volgen, daar de meningen over de scheepvaartrechten 
op de Rijn sterk uiteen liepen. De Zuid-Duitsers maakten zich sterk voor 
algehele opheffing van de tollen, waarin volgens hen Nederlandse schepen 
behoorden te delen. De Noord-Duitse representanten waren daarentegen 
weinig geporteerd voor vrijdom van octrooi- en recognitiegeld op de 
Duitse Rijn. Zij waren niet geneigd de concurrentiemogelijkheden voor 
de spoorwegen uit de Duitse Noordzeehavens te verkleinen ten gunste 
van de Rijnvaart en de Nederlandse zeehavens104. Ook in het Rijnland 
was men vanwege de Keulse belangen niet voor afschaffing'°5. De oppo-
santen kwamen met het voorstel de tollen op de Duitse rivieren op te 
heffen, uitgezonderd op de Rijn. De rechten mochten er pas verdwijnen, 
nadat hierover met Frankrijk en Nederland overeenstemming was be-
reikt106. Als argument voor de aparte behandeling van deze rivier werd 
aangevoerd dat het Nederlandse belang meer dan het Duitse met de vrij-
stelling was gediend. De uitkomst van de discussies was dat medio no-
vember 1848 in het ontwerp voor een algemeen Duitse grondwet de 
bepaling is opgenomen, dat op de Duitse rivieren eigen schepen niet aan 
tollen onderworpen mochten worden. De schepen varend onder Franse en 
Nederlandse vlag zouden tegen de nodige contraprestaties van de vrijstel-
ling kunnen genieten107. 
Het besluit van het Frankfurter Parlement stelde het Centrale Bewind 
tenslotte in staat officieel op de démarches van Von Scherff te reageren. 
Het Bewind dacht er niet over het overleg met Frankrijk en Nederland 
over de tollen binnen de Centrale Commissie voor de Rijnvaart te voeren, 
omdat men extra contraprestaties van deze staten verlangde108. Overleg 
binnen dit college was voor dit doel minder geschikt, aangezien de Duit-
sers er niet in gesloten front opereerden. De onderhandelingen met Ne-
derland moesten de Duitse eenheid demonstreren, zoals tijdens de voor-
bereidingen viel waar te nemen. De Rijksminister van Handel, A. Duck-
witz, riep in november 1848 vertegenwoordigers van de Kamers van 
Koophandel van de Duitse Rijnhavens bijeen om te vernemen welke 
tegenprestaties het Centrale Bewind volgens hen van Nederland moest 
eisen1 0 ί ). 
In een uitvoerig memorandum, gedateerd 2 januari 1849, berichtte 
minister Duckwitz de Nederlandse regering onder welke voorwaarden zij 
vrijstelling van de Duitse Rijntollen voor haar scheepvaart kon verkrij­
gen 1 1 0 . De breedvoerigheid van het memorandum duidt op een geest van 
wantrouwen en op angst voor de Nederlanders, die overeenkomsten met 
veel spitsvondigheden in eigen voordeel interpreteerden en tegenover wie 
men zijn eisen niet nauwkeurig en gedetailleerd genoeg kon formuleren. 
De herinnering aan het "jusqu'à la mer" en aan de blamage van het 
handelsverdrag van 1839 hebben de opzet van dit document duidelijk 
beïnvloed, waarin de Duitsers voorgoed wilden afrekenen met het Neder-
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landse handels- en Rijnvaartprotectionisme. De intentie is evident, wan-
neer men de lange lijst grieven en eisen tot genoegdoening overziet. De 
Duitsers verlangden voor hun schepen vrije vaart naar alle Nederlandse 
havens, naar België en naar open zee, en natuurlijk ook in omgekeerde 
richting, zonder gehinderd te worden door allerlei formaliteiten, fiscale 
lasten of andere bezwaren. De Duitse scheepvaart behoorde daarbij zoveel 
mogelijk met de nationale vlag gelijkgesteld te worden. Dit was de 
kwintessens van het vertoog. Voor het overige handelde het memorandum 
voornamelijk over bestaande moeilijkheden of over detailkwesties. 
Opmerkelijk was dat de Duitsers de binnenvaart in strikte zin, dat wil 
zeggen de scheepvaart uitsluitend tussen Nederlandse en exclusief tussen 
Duitse havens, aan de nationale vlag wilden voorbehouden. Wel zouden 
daarentegen niet-Duitse schepen tot de Rijnzeevaart toegelaten dienen te 
worden en dezelfde behandeling behoren te genieten als Duitse vaartuigen. 
Vermoedelijk vond men dat de Rijnzeevaart moest delen in de voorrech-
ten, zowel van de zeevaart als van de binnenvaart. Voor de Duitse zee-
vaart eiste Duckwitz dat zij aan geen hogere baken-, licht- en loodsgelden 
onderworpen zou zijn dan schepen onder Nederlandse vlag. De Duitse 
binnenschepen waren op de Nederlandse rivieren en kanalen op dezelfde 
wijze te behandelen als de nationale binnenvaart. Van de ceel andere 
wensen en klachten verdienen een tweetal aangelegenheden nadere be-
spreking. De ene betreft de stoomsleepdienst, de andere de vaardiepte van 
Waal en Merwede. 
Aangezien langs de Waal geschikte jaagpaden ontbraken en de aanleg 
vanwege de verwilderde toestand waarin de rivier verkeerde, bijzonder 
kostbaar was, onderhield de Nederlandsche Stoomboot Maatschappij er 
sedert 1832 een stoomsleepdienst, die van de staat forse ondersteuning 
genoot. Voor de periode 1832 tot en met 1837 ontving de N.S.M, voor 
de sleepdienst bijvoorbeeld niet minder dan ƒ 570.000 aan subsidie1 n . De 
Duitsers hadden nogal wat kritiek op de dienst, die ook in het memoran-
dum van minister Duckwitz werd genoemd. Op de eerste plaats was het 
bezwaar dat er te weinig stoomschepen werden gebruikt. Bovendien zou 
het tarief te hoog en de vaarduur te lang zijn. Minister Duckwitz eiste 
daarom dat het sleeploon aanmerkelijk zou worden verlaagd en dat de op-
vaart van Rotterdam naar Lobith normaal niet meer dan 3 Vi dag in beslag 
zou nemen. Hij deed zelfs de suggestie aan de hand een deel van het 
sleeploon terug te laten betalen, indien de reisduur langer was. Deze 
verlangens zouden voor een deel al ingewilligd zijn, wanneer Nederland 
op het Duitse verzoek inging om eigen schippers voortaan geen voorkeurs-
behandeling meer te geven en het onderscheid tussen abonné's en niet 
abonné's, met alle financiële konsekwenties van dien, te laten vervallen. 
Ongetwijfeld waren er bij de sleepdienst belangrijke verbeteringen door te 
voeren. Bij een eerdere gelegenheid had minister Van Bosse de Duitsers 
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reeds te verstaan gegeven in 1849 bij het aflopen van het tienjarige con-
tract met de N.S.M, hen in hun wensen tegemoet te komen. De minister 
had beloofd ervoor zorg te dragen dat bij verlenging van de overeenkomst 
de sleepdienst efficiënter en goedkoper werd ingeneriti12 
Het andere punt waaraan de Duitsers grote waarde hechtten, betrof de 
verbetering van de Nederlandse rivieren. De Waal en de Merwede alsook 
het vaarwater naar zee behoorden dezelfde diepte te krijgen als de Duitse 
Rijn beneden Keulen. De kwestie was evenwel niet zo eenvoudig als zij 
misschien leek. In Den Haag was men van oordeel dat de eis niet was in 
te willigen vanwege de grote technische moeilijkheden en hoge uitgaven 
die ermee gemoeid waren113, ofschoon het niet te ontkennen was dat men 
in de Rijnvaartakte van Mainz een zekere verplichting op zich genomen 
had aangaande het onderhoud van het vaarwater van de Waal. De laatste 
zinsnede van artikel 67 luidde immers: "Les dispositions du présent article, 
en ce qui concerne l'entretien en bon état des chemins de halage et du lit 
de la rivière même, ne sont obligatoires pour le Gouvernement des Pays-
Bas, qu'à raison de l'embranchement du Waal". In ons land was men 
tegelijkertijd van mening dat de Duitsers niet behoefden te vrezen tekort 
gedaan te zullen worden. De grote belangen van Nederland bij de binnen-
vaart boden de andere Rijnoeverstaten voldoende garanties dat het vaar-
water steeds in zo goed mogelijke staat zou gehouden worden114. Zulk een 
veronderstelling wenste men in Duitsland niet voetstoots aan te nemen. Aan 
Pruisische zijde bestond wantrouwen of Nederland wel voldoende aandacht 
en moeite aan het vaarwater besteedde. Dit blijkt uit het feit dat de Pruisi-
sche regering er in 1843 niet voor was teruggeschrokken een deskundige 
over de toestand van de Waal te laten rapporteren. Naar aanleiding van de 
expertise had Berlijn het voorstel gedaan dat Pruisische en Nederlandse 
deskundigen een gezamenlijke inspectie zouden uitvoeren. Het standpunt 
van het Centraal Bewind in Frankfurt verschilde weinig van het Pruisische. 
Om zijn goede wil te tonen had Nederland tenslotte in 1847 met een 
Pruisisch voorstel ingestemd om de Rijn van Straatsburg tot in zee door 
een commissie van deskundigen uit de Rijnoeverstaten te laten onder-
zoeken. In 1849 hebben deskundigen van de Rijnoeverstaten onder au-
spiciën van de Centrale Commissie van de Rijnvaart in een zogenaamde 
"Stroombevaring" het vaarwater van de Rijn en Waal in Duitsland en 
in Nederland geïnspecteerd en hebben zij kunnen vaststellen voor wat 
voor waterstaatkundige problemen Nederland zich geplaatst zag115. 
Voor de inwilliging door Nederland van al deze eisen, waartoe uiter-
aard de afschaffing van het octrooi en recognitiegeld, van het vastrecht en 
het doorvoerrecht gerekend moest worden, waren de Duitsers niet bereid 
veel terug te doen. Van hun kant boden zij slechts aan het octrooi-, het 
recognitierecht en het bruggegeld op de Duitse Rijn voor Nederlandse 
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schepen te laten vervallen. Vraag en aanbod waren niet met elkaar in 
overeenstemming. Daar staat evenwel tegenover dat in het verleden 
Nederland in vergelijking met het achterland een bevoorrechte positie had 
ingenomen. De onevenredigheid tussen hetgeen het Centrale Bewind vroeg 
en hetgeen het bereid was te geven, bewijst in ieder geval hoezeer de ver-
houdingen tussen Duitsland en Nederland waren verziekt. In Frankfurt 
wenste men voorgoed aan de oude toestand een eind te maken. Duck-
witz gaf namens het Centrale Bewind te kennen dat de door te voeren 
wijzigingen in de Rijnvaartakte moesten worden vastgelegd. 
"Herstel van grieven" heeft het, overigens geheel buiten de schuld van 
de Nederlandse regering, voorlopig niet gegeven. De reeks eisen van het 
Centraal Bewind te Frankfurt bereikte Den Haag maar korte tijd voor het 
einde van de Duitse revolutionaire beweging. In maart 1849 keurde het 
Parlement nog de grondwet voor het Duitse keizerrijk goed. Hoewel zelfs 
28 Duitse staten de constitutie aanvaardden, liep het ideaal van het Duitse 
Rijk stuk op de weigering van de Pruisische koning Friedrich Wilhelm IV 
in april van dat jaar. Hij wenste de keizerskroon alleen uit handen van de 
Duitse vorsten te ontvangen en niet door het volk aangeboden te krijgen. 
Daarmee was het lot van de Nationale Vergadering en van het Centrale 
Bewind bezegeld. De volgende stap was de terugroeping enige weken 
later van de Pruisische afgevaardigden uit Frankfurt. Het Berlijnse voor-
beeld is snel door de "Mittelstaaten" nagevolgd116. Als gevolg van deze 
gebeurtenissen zijn de onderhandelingen met het Centrale Bewind en 
de Nationale Vergadering afgebroken, voordat ze goed en wel op gang 
waren gekomen117. 
Hiermee was voor Nederland de kans om op korte termijn met Duits-
land tot een vergelijk te komen, aanzienlijk minder geworden. De enige 
weg waarlangs Nederland afschaffing van de Rijnvaartrechten kon na-
streven, was uitsluitend de Centrale Commissie voor de Rijnvaart. Van 
dit orgaan was weinig te verwachten. In de voorgaande jaren was het 
overleg er moeizaam verlopen, zonder veel perspectief te bieden. Ook in 
1849 liepen de beraadslagingen er op niets uit. De Duitse Rijnoeverstaten, 
behalve Beieren, wilden voor volledige afschaffing van de Rijnvaartrech-
ten in Nederland slechts gedeeltelijke vermindering in hun territoir bieden. 
Voor ons land was een dergelijke ruil volstrekt onaanvaardbaar. Bij wij-
ziging van de niet eenzijdig opzegbare Rijnvaartakte kon het uitsluitend 
op basis van wederkerigheid verlaging van rechten accepteren. 
Aan Duitse zijde moet men zich ingedacht hebben dat Nederland aan 
de gestelde voorwaarden onmogelijk kon voldoen. Pruisen streefde binnen 
de Centrale Commissie ook geen overeenstemming na118 . Friedrich Wil-
helm IV, die alsnog het Duitse keizerschap trachtte te verwerven in 
samenwerking met de Duitse vorsten, wenste dat de Duitse staten als 
gesloten blok met Nederland zouden confereren. De discussie over de 
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Rijnvaartrechten moest derhalve buiten de Centrale Commissie om wor-
den gevoerd. Eerst nadat de Duitse Rijnoeverstaten onderling tot overeen-
stemming waren gekomen, mocht het overleg met Frankrijk en Nederland 
afzonderlijk worden voorgezet in het gewone diplomatieke verkeer. Op 
deze manier kon Nederland tot grotere tegemoetkomendheid worden ge-
prest. De gedragslijn was geheel conform aan de politiek van de Nationale 
Vergadering te Frankfurt. Zij had op dezelfde manier pressie willen uit-
oefenen. Het grote verschil was evenwel dat de Nationale Vergadering 
op het punt van de Rijnvaartrechten intern tot overeenstemming was ge-
komen, maar de Duise staten onderling nog een communis opinio moesten 
bereiken. De grote moeilijkheid was dat de verhoudingen nogal gespannen 
waren. Beieren bijvoorbeeld verzette zich tegen de plannen van Pruisen119. 
Het vreesde evenals de andere "Mittelstaaten" de suprematie van Pruisen 
in een Duits Keizerrijk en werkte daarom Pruisen op alle mogelijke ma-
nieren tegen. 
De politieke situatie in Duitsland was van dien aard dat niet te voor-
spellen viel, wanneer een akkoord tussen Nederland en Duitsland bereik-
baar zou worden. Minister Van Bosse achtte het niet verantwoord maat-
regelen ten gerieve van de nationale handel en van de scheepvaart nog 
langer uit te stellen. Zij waren dringend noodzakelijk. Bovendien was het 
van belang de goede betrekkingen met de oosterburen te herstellen12°. 
In september 1849 deed de Nederlandse gedelegeerde in de Centrale 
Rijnvaartcommissie te Mainz de mededeling dat onafhankelijk van de 
uitslag van de besprekingen in de commissie het Haagse kabinet, behou-
dens goedkeuring van de koning, bij het parlement een wetsontwerp zou 
indienen tot afschaffing van Rijnvaart- en doorvoerrechten121. Op 1 de-
cember 1849 heeft Van Bosse een dergelijk wetsontwerp aan de Kamer 
toegezonden. Na vele jaren vergeefse besprekingen wenste ons land niet 
langer te wachten met verdere steun aan de handel en de doorvoer van 
zijn zeehavens, die een zware strijd te voeren hadden met de spoorwegen 
uit vreemde havens122. Volgens de regering ging het er bij de steunmaat-
regelen om "of die rivieren, welke steeds de levensaderen van de Neder-
landse handel waren, al dan niet voor dien handel behouden en voor eene 
plotselinge en noodlottige verlatenheid bewaard zullen worden. Daartoe 
behoort", aldus vervolgde de Memorie van Toelichting op het wetsont-
werp, "desnoods geen offer ontzien te worden, en de Regering aarzelt dan 
ook niet, eene algeheele staking van de heffing dier scheepvaartregten en 
watertollen voor te staan". 
Het voorstel tot afschaffing van genoemde rechten ging vergezeld van 
twee andere wetsontwerpen. Beide laatste dienden om Duitsland en 
Engeland te gerieven. Indien Nederland de vrije vaart die het in 1849 
met de opheffing van de Akte van Navigatie had verworven, wilde be-
houden, moest het zich ook liberaal tegenover Engeland betonen. Het ene 
38 1.3 
ontwerp beoogde de gelijkstelling van vreemde met Nederlandse schepen. 
De lagere invoerrechten ten gunste van de Nederlandse zeevaart zouden 
worden opgeheven, terwijl de tonnegelden voor buitenlandse schepen zou-
den worden verlaagd. Ook in de vaart naar de koloniën zou de bevoor-
rechting van de nationale vlag verdwijnen12з. Voorts was het voorstel een 
aantal invoerrechten te wijzigen. De gelijkstelling van de vreemde met de 
nationale vlag geschiedde niet alleen om de Nederlandse reders in de 
liberale handelspolitiek van Engeland te doen delen, maar ook om de 
Duitsers terwille te zijn, wie het zeer verdroot dat hun schepen in de zee­
havens van de Rijnmonding een ongustiger behandeling ten deel viel dan 
de Nederlandse koopvaardij. Om echter de Nederlandse reders niet het 
slachtoffer te laten worden van de nieuwe regeling, wenste de regering 
met het tweede ontwerp een einde te maken aan de bescherming van de 
nationale scheepsbouw. Nagenoeg totale vrijstelling van rechten voor de 
invoer van schepen moest de concurrentiekracht van de nationale zee­
vaart waarborgen. 
Het ontwerp omtrent de Rijnvaart was voor Nederland en voor Duits­
land van belang. Hierin werd voorgesteld niet langer scheepvaart-
rechten te heffen op de conventionele rivieren - de Rijn, de Lek en de 
Waal - alsook op de IJssel, waarvan de Amsterdamse Rijnvaart gebruik 
maakte. De regering was bovendien voornemens de doorvoerrechten 
geheel af te schaffen. Het vastrecht dat een combinatie was van het 
scheepvaart- en het doorvoerrecht en voor het directe Rijnzeevcrkeer en 
de Belgische Rijnvaart op de zeegaten verplicht was, bleef nog gehand­
haafd. 
Het doel van het voorstel was tweeledig. Allereerst beoogde de regering 
aanpassing van de handels- en scheepvaartpolitiek, die bij een gebrekkig 
ontwikkeld verkeer over land gebaseerd was geweest op een verkeers-
geografisch monopolie, aan de snelle veranderingen op verkeerstechnisch 
gebied. "Meer dan immer.. . ", aldus de regering, "heeft zich in de laat­
ste jaren het handelsverkeer ontwikkeld en uitgebreid en hebben zich de 
vervoersmiddelen waarvan het zich bedient, vermenigvuldigd en volmaakt. 
Vandaar dat de handels-wedijver tusschen de verschillende natiën in nog 
ongekende mate ontwaakt is en bij de verschillende regeringen den krach-
tigsten steun heeft gevonden, zoo door het verschaffen van die middelen 
welke de handel te zijner ontwikkeling behoeft, als door de opheffing der 
bezwaren en hinderpalen welke die ontwikkeling zouden kunnen stuiten 
of vertragen. Een blik op het reusachtig spoorwegnet, dat in weinige jaren 
zijne schakels over geheel beschaafd Europa heeft uitgespreid, een blik 
op de werkzaamheden der wetgevende vergadering van een naburig Rijk 
[Engeland], waar in korten tijd de grondslagen van het gebouw eener 
eeuwenheugende handelswetgeving omgekeerd en vernieuwd zijn, staagt 
het beweerde"! 24. in concreto wilde de regering hiermee zeggen dat zij de 
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Rijnvaart, waarop de handel en scheepvaart van Amsterdam en Rotterdam 
steunde, wenste te stimuleren tegenover de spoorlijn naar Keulen. 
Nog andere overwegingen speelden ongetwijfeld mee. Met de financiële 
liberalisering van de Rijnvaart kon Nederland een gebaar maken jegens 
zijn oosterburen en daarmee het slechte klimaat zuiveren. Van een derge-
lijke geste toonde vooral Rotterdam zich voorstander. Sinds in 1841 de 
houding van de Duitsers uitgesproken vijandig was geworden, was men er 
geheel tot een liberale scheepvaartpolitiek bekeerd. In Amsterdam koes-
terde de handel enige reserve ten aanzien van het regeringsvoorstel. Naar 
goed koopmansgebruik wenste men er aan de praktijk van gelijk over-
steken vast te houden en de conventionele politiek niet te laten varen'25. 
Vanwege het verzet van de gematigd liberalen onder leiding van de 
Amserdammer Van Hall, die niet bereid waren andere landen eenzijdig 
gunsten te verlenen, heeft de behandeling van de wetsontwerpen in de 
Tweede Kamer meer tijd gevergd dan de regering aanvankelijk had ver-
wacht. Zij was van de veronderstelling uitgegaan dat het octrooi-, en 
recognitierecht, benevens de doorvoerrechten vanaf 1 april 1850 niet meer 
geheven zouden worden. De Eerste Kamer, die weinig tijd nodig had voor 
de besprekingen van de voorstellen, is echter pas op 8 augustus 1850 met 
de regelingen akkoord gegaan, waarna zij op 15 september in werking zijn 
getreden i2 6 . 
De aanvaarding van de scheepvaartwetten, zoals de drie wetten samen 
worden genoemd, was een keerpunt in de handels- en scheepvaartpolitiek 
van Nederland, die tot dan toe op de politiek van de oude Republiek ge-
baseerd was geweest. Zij markeert ook het begin van krachtige econo-
mische expansie voor ons land. Het verkeer, dat hiertoe een belangrijke 
bijdrage heeft geleverd, is door de wetten sterk bevorderd, vooral doordat 
zij het goederentransport naar Duitsland van een aantal drukkende lasten 
hebben bevrijd. Daarnaast was van belang dat de scheepvaartwetten ge-
lijkberechtiging brachten voor alle deelnemers aan het handels- en goede-
renverkeer. 
Hoe belangrijk de wetten voor Nederland ook waren, toch was het 
financiële offer dat het Rijk per saldo bracht, klein. Dit vormt een aan-
wijzing dat er nog wel het een en ander te wensen over bleef en dat de 
scheepvaartrechten slechts het begin waren van de reeks maatregelen die 
in het belang van het verkeer genomen zouden worden. De derving van 
inkomsten voor de schatkist door de afschaffing van de verschillende 
rechten heeft men op circa ƒ 310.000 geschat. Zij is echter grotendeels 
gecompenseerd door de opheffing van verschillende "nationale" voor-
rechten, wat naar raming ongeveer ƒ 267.000 extra aan inkomsten op-
leverde. De liberalisering geschiedde dus op typisch "kaufmännische" 
manier en kostte de fiscus uiteindelijk niet meer dan ƒ 44.000. Zij leidde 
meer tot verschuiving dan tot opheffing van belastingdruk, wat een ken-
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merk van fiscale politiek schijnt te zijn127. De uitkomst bewijst dat de 
verkeerspolitieke wijzigingen vooral van principiële aard waren. 
De precaire toestand van 's Rijksfinanciën liet niet veel mogelijkheden, 
reden waarom de minister van Financiën niet bereid was tot verdergaande 
concessies. Zowel van Rotterdamse als van Amsterdamse zijde128 was 
aangedrongen op intrekking van het tonnegeld voor zeeschepen en van de 
vuur-, loods- en bakengelden. Het tonnegeld bracht jaarlijks ongeveer 
ƒ 500.000 in de schatkist en de andere genoemde rechten tesamen 
ƒ 200.000. Zij drukten veel zwaarder op het handels- en transitoverkeer 
dan de scheepvaart en de doorvoerrechten, maar bleven desondanks on-
gewijzigd gehandhaafd. De minister van Financiën kon deze inkomsten 
niet missen. In zijn verweer kaatste de minister het verwijt aan zijn adres 
terug met de opmerking dat niet alleen de regering, maar ook de be-
trokkenen zelf het handelsverkeer goedkoper dienden te maken. Door 
verlaging van de hoge courtages en verbetering van de organisatie viel 
volgens Van Bosse nog veel voor de handel te bereiken129. 
1.4. Overeenstemming met het Duitse Tolverbond in 1851 
De wisselende politieke verhoudingen in Duitsland sedert 1848 zijn er 
mede oorzaak van geweest dat Nederland in 1850 eenzijdig maatregelen 
ter ontlasting van de Rijnvaart heeft genomen. Uitzicht op een vergelijk 
tussen de twee buurlanden ontstond pas, nadat de verhoudingen in Duis-
land waren genormaliseerd. Eerder behoefde Nederland er niet op te 
rekenen omtrent de bestaande problemen tot een regeling met Duitsland te 
komen. De onzekerheid waarmee het politieke leven in Duitsland te kam-
pen had, verhinderde niet dat Pruisen in 1849 durfde hopen op korte 
termijn een nieuw handels- en scheepvaartverdrag tussen Nederland en 
het Duitse Tolverbond tot stand te brengen. Berlijn gaf dit duidelijk te 
verstaan door in juni van dat jaar zijn gezant, graaf H. K. A. von Koenigs-
marck, het Nederlandse kabinet te laten berichten dat Pruisen het Neder-
lands-Pruisische scheepvaartverdrag van 3 juni 1837 met ingang van 
1850 als vervallen beschouwde. De motivering was dat het Tolverbond 
in de komende maanden een nieuw verdrag met Nederland wilde af-
sluiten. De bedoeling van dit optreden was ongetwijfeld Nederland onder 
druk te zetten en tot spoedige aanvaarding van de Duitse eisen te dwingen. 
De verdeeldheid van de Duitse staten belette evenwel deze opzet, zodat na 
1849 het verdrag van 1837 tijdelijk als modus vivendi is gehandhaafd130. 
Het streven van de Pruisische koning om met steun van de Duitse 
vorsten een klein Duits Rijk zonder Oostenrijk te verwezenlijken, was 
oorzaak van een heftige strijd tusen de Duitse staten onderling, die zijn 
weerslag vond in de Rijnvaartpolitiek van de Duitse Rijnoeverstaten. 
Zij waren niet in staat onderling tot overeenstemming te komen. Voor de 
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Pruisische regering was het niet lastig de besprekingen in de Centrale 
Commiste voor de Rijnvaart te blokkeren. Zij slaagde er zelfs in haar 
Beierse rivale die voor een te grote invloed van Pruisen in Duitsland 
beducht was, te bewegen het standpunt te laten varen dat de kwestie van 
de Rijnvaartrechten in deze commissie thuis hoorde131. Pruisen was 
echter niet bij machte de Duitse staten tot overeenstemming te brengen. 
Het Tolverbondcongres te Kassei dat in het najaar van 1850 werd gehou-
den, leidde niet tot het besluit de Rijntol te verlagen. Hessen en Nassau 
weigerden het Pruisische voorstel te accepteren, om de hoogste tarief-
klasse van het octrooirecht tot de helft te verminderen. Door hun weiger-
achtige houding konden ook andere aangelegenheden niet worden op-
gelost. Verschillende zaken waren bij de onderhandelingen aan elkaar 
gekoppeld132. Krachtens zijn instructies mocht de Badense gedelegeerde 
op de conferentie zijn fiat niet geven aan verlaging van de doorvoer-
rechten voor het landverkeer, indien het Rijnoctrooi niet conform het 
officiële voorstel aan de vergadering werd gereduceerd133. 
In het voorjaar van 1851 eindigde de strijd om de macht in Duitsland 
met het herstel van de status quo vóór 1848, wat hoewel de Pruisische 
koning zijn aspiraties moest matigen, voor Pruisen een overwinning was. 
Tegen de zin van Oostenrijk, dat door reorganisatie van de Duitse Bond 
zijn positie onder de deelstaten had willen versterken, werd de Bond in 
oude vorm hersteld. Pruisen verzekerde daarmee zijn macht in Duits-
land134. Na het herstel van de vroegere verhoudingen was Pruisen in de 
gelegenheid slepende kwesties binnen het Tolverbond tot een goed einde 
te brengen en onder meer verlaging van het octrooi op de Duitse Rijn te 
verwezenlijken. Weliswaar was halvering, zoals in Kassel was voorgesteld, 
vanwege het halstarrige verzet van Hessen en Nassau niet geheel haalbaar 
en moesten deze staatjes enige concessies worden gedaan, maar het be-
langrijke was dat de Duitse Rijnoeverstaten elkaar tenslotte vonden in een 
compromis. Met het akkoord van Wiesbaden van 17 mei 1851 stemde 
Pruisen, Baden en Beieren in met halvering van het gehele octrooirecht. 
De vermindering was voor Hessen en Nassau veel geringer. Beide staten 
verlaagden het hele recht tot tweederde. Dit gold evenwel niet voor het 
verkeer stroomaf, waarvoor Hessen en Nassau het octrooi zelfs ongewij-
zigd mocht laten. De nieuwe regeling trad op 1 oktober 1851 in wer-
king135. Voor Nederland, dat vooral bij het goederenverkeer stroomop 
geïnteresseerd was, behoefde de beperkte verlaging door Hessen en Nassau 
niet al te zwaar te wegen. Indien zij allen in gelijke mate verminderd 
hadden en als de andere Duitse Rijnoeverstaten, dan was het volle recht van 
zee tot Bazel sindsdien voor de opvaart 89,12 in plaats van 96,48 centi-
mes per centenaar en 59,28 in plaats van 73,97 centimes per centenaar 
voor de afvaart geweest136. 
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Het Tolverbond bleek niet bereid ons land automatisch in de reductie 
van het octrooi te laten delen. In augustus 1851 deelde de Pruisische af-
gevaardigde in de vergadering van de Centrale Rijnvaartcommissie mede 
welke regeling de Duitse Rijnoeverstaten onderling omtrent het octrooi-
geld hadden getroffen. Nederland en Frankrijk zouden in 1851 nog om 
niet van de verlagingen genieten, maar daarna kon hun scheepvaart 
hiervan alleen profiteren tegen passende contraprestaties, die bij verdrag 
overeen te komen waren137. 
Het verbinden van voorwaarden aan de vermindering van het Duitse 
octrooi voor de Nederlandse scheepvaart is niet zonder heftige discus-
sies tussen de Duitse staten onderling geschied. Niet zonder eigenbelang 
had Baden zich tijdens de conferentie te Wiesbaden opgeworpen als de 
pleitbezorger van Nederland. Het had erop aangedrongen dat Nederlandse 
schepen zonder verdere voorwaarden zouden delen in de reducties van 
het octrooi. De Badense vertegenwoordiging had daarbij aangevoerd dat 
Nederland het octrooi- en recognitiegeld zelfs geheel had afgeschaft. Om 
zijn argumenten kracht bij te zetten had Baden zelfs gedreigd de verlaging 
van de transitorechten voor het goederenverkeer over land niet goed te 
keuren, indien de Pruisen aan hun opzet vasthielden. De regering in Karls-
ruhe was bang dat Pruisen zijn positie als onderhandelaar namens het 
Tolverbond zou misbruiken om voor eigen Rijnvaart en eigen Rijnpro-
vincie bijzondere voordelen van Nederland te verkrijgen die met scheep-
vaartrechten niets uitstaande hadden. Vermoedelijk heeft men hierbij aan 
de directe Rijnzeevaart van Keulen gedacht. Baden stond niet alleen. 
Beieren, Hessen en Nassau koesterden dezelfde bezorgdheid. Pruisen 
verweerde zich door erop te wijzen dat Nederland wel de indruk had ge-
wekt alle scheepvaartrechten te hebben opgeheven, maar dat het het 
vastrecht onverkort had gehandhaafd. Pruisen hield voet bij stuk en wist 
de andere staten tenslotte voor zijn standpunt te winnen of tot toegeven 
te dwingen. Aldus werd de verlaging van het Duitse Rijnoctrooi voor de 
Nederlandse schipperij een onderdeel van de besprekingen voor het 
handels- en scheepvaartverdrag tussen Nederland en het Tolverbond138. 
Het is niet zonder reden geweest dat de Nederlandse regering in 1850 het 
vastrecht had laten voortbestaan. Zij was bang tegenover Pruisen inzake 
de Rijnvaartrechten alle wapens uit handen te geven. Daarom heeft men 
wel de doorvoerrechten en het octrooi- en het recognitiegeld afgeschaft, 
maar het vastrecht gehandhaafd. Overeenkomstig de wet kon men bij in-
klaring tot doorvoer tot lossen worden gedwongen. Indien, zoals bij de 
doorvaart tussen de Duitse Rijn en België of bij het directe Rijnzeeverkeer, 
goederen zonder overslag in de Nederlandse havens werden doorgevoerd, 
dan was hierover het vastrecht verschuldigd. Oorspronkelijk schijnt de 
Nederlandse regering ook het vastrecht hebben willen afschaffen. Hiervan 
zag zij af mede op instigatie van de Franse gedelegeerde bij de Centrale 
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Rijnvaartcommissie, Engelhardt. Nadat in oktober 1849 de commissie 
van het Nederlandse voornemen op de hoogte was gesteld om op eigen 
gelegenheid de scheepvaartrechten af te schaffen, adviseerde de Franse 
diplomaat het recognitierecht gedeeltelijk te handhaven, vanwege het 
Duitse streven de Nederlandse handel en scheepvaart afbreuk te doen. 
Op deze manier behield Nederland nog enige greep op de Duitse doorvoer. 
In de marge van de brief, waarin de Nederlandse Rijnvaartcommissaris, 
Travers, de suggestie aan Den Haag doorgaf, is met potlood aangetekend: 
"Dit doel kan eveneens bereikt worden zo men de doorvoerrechten af-
schaft met uitzondering van het vastrecht"1·™. Aangezien alleen de vaart 
op België en de directe Rijnzeevaart aan het vastrecht onderworpen waren, 
leek dit middel werkzamer dan het recognitierecht dat op zich voor de 
gehele vaart boven Krimpen of Gorinchem gold. Opmerkelijk in deze 
context is dat de opheffing van het "droit fixe" eerst na de indiening bij 
de Kamer uit het wetsontwerp is gelicht. De regering verontschuldigde 
zich toen met de opmerking dat het "droit fixe" bij vergissing in haar 
voorstel was genoemd14o. Het is echter waarschijnlijk dat de Pruisische 
machinaties haar alsnog tot opvolging van het Franse advies hebben ge-
bracht. 
Een feit is dat Nederland met de scheepvaartwetten niet alle machts-
middelen tegen Duitsland uit handen had gegeven. Het was niet de be-
doeling aan het vastrecht vast te houden, maar men wenste het zonodig 
als onderhandelingsobject te hanteren*41. Deze kwestie met het "droit 
fixe" heeft Ratte in zijn proefschrift, getiteld "De Nederlandse doorvoer-
politiek", geheel onvermeld gelaten. Ten onrechte heeft deze auteur ook 
zijn studie laten eindigen met het jaar 1850. De overgang naar een vrije 
doorvoerpolitiek heeft zich pas eind 1851 geheel voltrokken, toen het 
vastrecht de facto buiten werking is gesteld. Hieruit blijkt tevens dat 
Nederland, in tegenstelling tot hetgeen Ratte ons wil doen geloven, de 
conventionele politiek in 1850 toch niet geheel heeft losgelaten142. 
In het Rijnland waren de Hollandse manipulaties met het vastrecht niet 
onopgemerkt gebleven. Het "verzuim" had onmiddellijk nadat de scheep-
vaartwetten in werking waren getreden, irritatie gewekt, hoofdzakelijk in 
Keulen dat voor alle aangelegenheden die de Belgische Rijnvaart en het 
directe Rijnzeeverkeer betroffen, uitermate gevoelig was. In de pers ageerde 
men er fel tegen het vastrecht. "Also hat die holländische Regierung", 
schreef een Duitse krant op 30 september 1850, "ihren Zweck erreicht 
sich einen Stapel für ihren Speditionshandel zu sichern, und dem deutschen 
Handel die directe Schiffahrt von und nach dem offenen Meere sowie von 
und nach der Scheide unmöglich zu machen. Deutschlands Ehre, sich der 
holländischen Botmässigkeit zu entziehen, der preusischen Rheinlander 
höchster materielle Interesse"143.De Keulenaars vreesden dat de handha-
ving van het vastrecht hun ideaal om het goederenverkeer buiten de Ne-
derlandse havens om te laten lopen onmogelijk zou maken. Die vrees 
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was niet ongerechtvaardigd. Daar kwam natuurlijk bij dat de aangelegen-
heid in het verleden zwaar emotioneel was geladen. 
Tegen de handhaving van het vastrecht konden de Keulenaars moeilijk 
protesteren zolang op de Duitse Rijn de tollen nog gehandhaafd bleven. 
Toch slaagden zij erin de Pruisische regering tot actie te bewegen. Wat 
waren in concreto de Keulse bezwaren ? Ze betroffen vooral het optreden 
van de Nederlandse douane, die bij doorvaart naar of uit België de sche-
pen op omslachtige en tijdrovende wijze visiteerde op accijnsplichtige 
goederen. De enige mogelijkheid zich hiervan te vrijwaren, was betaling 
van het vastrecht. Naar aanleiding van klachten van de Keulse Kamer 
van Koophandel, die beweerde dat Nederland aldus de verscheping van 
accijnsgoederen zoals wijn, spiritus, kolen, zout, bier, azijn, suiker en 
vlees tussen de Duitse Rijn en België verhinderde, vroegen in het voor-
jaar van 1851 de Pruisische en de Belgische regering Den Haag om 
opheldering. Het antwoord van de Nederlandse minister van Financiën 
luidde dat de douane overeenkomstig de wet van 22 augustus 1822 
handelde, die ook in België van kracht was. De buurlanden hadden geen 
reden tot klagen. De binnenvaart tussen Duitsland en België kon de hin-
derlijke visitatie ontgaan door betaling van het vastrecht, dat Nederland 
als uitzondering op zijn gewone wetgeving had verleend144. 
De onvrede in Pruisen over het vastrecht mag echter niet verhelen dat 
de scheepvaartwetten van 1850 in Duitsland over het algemeen een 
gunstige indruk maakten en de herinnering aan het "jusqu'à la mer" op 
de achtergrond drongen. De verhouding met de oosterburen werd hierdoor 
aanzienlijk verbeterd, waarmee een gunstig klimaat ontstond voor het 
afsluiten van een nieuw handels- en scheepvaartverdrag met het Tol-
verbond145. 
De Nederlandse scheepvaartwetten en het akkoord van Wiesbaden 
tussen de Tolverbondstaten hebben de weg vrijgemaakt voor onderhande-
lingen. In november 1851 zijn hierover formele besprekingen in Den 
Haag begonnen. Minister Van Bosse vertegenwoordigde Nederland en de 
Pruisische gezant, graaf von Koenigsmarck het Duitse Tolverbond. Hoe-
zeer de Rijnvaart bij het overleg centraal stond, valt uit meerdere feiten 
af te leiden. De heer Philipsborn, een Pruisische ambtenaar en deskundige 
inzake de Rijnvaart, stond de Duitse gezant tijdens de onderhandelingen 
terzijde. Een wellicht nog sprekender aanwijzing is dat het verdrag tussen 
Nederland en het Tolverbond op de laatste dag van 1851 is afgesloten. 
Langer uitstel was niet mogelijk, omdat anders de volgende dag de 
Nederlandse scheepvaart niet langer in het genot van de octrooiverlaging 
op de Duitse Rijn zou zijn geweest. 
In het handels- en scheepvaartverdrag van 31 december 1851146 heeft 
Nederland de meeste eisen ingewilligd die Duitsland in voorgaande jaren 
naar voren had gebracht. Beide landen beloofden eikaars schepen op voet 
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van gelijkheid te zullen behandelen. Uitdrukkelijk werd hierbij in het 
belang van de Nederlandse Rijnvaart gestipuleerd dat zij in de verlaging 
van het octrooigeld op de Tolverbondconferentie te Wiesbaden alsook 
in verdere vermindering van de scheepvaartrechten zou delen. Voor 
de Rijnschepen van het Tolverbond is evenzo de vrijstelling van het oc-
trooirecht en het recognitiegeld bevestigd. Nederland beloofde bovendien 
de heffing van het vastrecht achterwege te laten en niet opnieuw doorvoer-
rechten te zullen invoeren. De contractanten waren het voorts met elkaar 
eens dat gezien de veranderingen op verkeersgebied de douaneformalitei-
ten vereenvoudiging behoefden. Nederland nam nog andere financiële ver-
plichtingen op zich. De Duitse schippers die op alle Nederlandse water-
wegen werden toegelaten, kregen ook vrijstelling van de Maas- en IJssel-
rechten. De regering beloofde bovendien de loodsgelden op de Neder-
landse Rijn, de Lek en de Waal tot de helft terug te brengen. De voor-
naamste Rijnverbinding voor Amsterdam, die over Gorinchem en Vrees-
wijk, is in het verdrag evenmin vergeten. Op het Zederikkanaal zouden de 
sluis- en bruggegelden worden gehalveerd. Bovendien beloofde de regering 
er naar te streven de brug-, sluis- en havengelden, en alle tollen op de 
vaarten tussen Vreeswijk en Amsterdam die rechtens onder locale in-
stanties behoorden, zoveel mogelijk te verminderen. 
Op één punt waaraan vooral Pruisen veel waarde hechtte, was Neder-
land niet bereid het Tolverbond veel tegemoet te komen. Hoewel in 
Duitsland nogal kritiek leefde op de toestand van de Nederlandse rivieren, 
wilde de Nederlandse regering niet verder gaan dan een in algemene 
termen gedane belofte, zonder deze op enigerlei wijze te concretiseren. 
Nederland deed de toezegging er naar te streven dat de waterwegen van 
de grens tot Dordrecht en Rotterdam gedurende het geheel jaar voor ge-
laden schepen bevaarbaar zouden zijn. Vanwege de grote praktische 
moeilijkheden bij verbetering van de rivieren wenste men zich tot deze 
intentieverklaring te beperken. 
Daarnaast waren er nog enkele afspraken die meer de handel dan het 
verkeer betroffen. Ons land verwierf de meestbegunstiging waarmee het 
zich de afzet van visserijproducten en van koloniale waren in het Tol-
verbond verzekerde. Het Tolverbond kreeg dit voorrecht eveneens voor 
de export naar Nederland, alsook enige begunstigingen voor de uitvoer 
naar de Nederlandse koloniën. 
Tenslotte rest nog een laatste vraag te beantwoorden. Wat is in feite 
de betekenis geweest van het handels- en scheepvaartverdrag van 31 
december 1851 ? Voor Nederland wees het op het naderende einde van het 
tijdperk waarin de stapelhandel de Nederlandse economie had gedomi-
neerd. Deze handel had via de Rijn zijn grootste afzetgebied gehad in het 
Duitse achterland. Het verdrag luidde een nieuwe tijd in, waarin voor de 
Nederlandse Rijnvaart de band met de handel verslapte en zij meer ver-
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bonden geraakte met het transitoverkeer van massale goederen. Een 
andere tegenstelling is hieraan verwant. Tot in de eerste helft van de 
negentiende eeuw was de Rijnvaart ten nauwste gelieerd met Amsterdam, 
sedertdien was de binding met Rotterdam het sterkst. Voor Duitsland 
was het verdrag de bevestiging van de vrije waterweg naar zee, waarvoor 
het zich in de voorgaande decennia, maar vooral in de jaren veertig 
krachtig had ingezet. Sinds 1851 hadden de Duitsers over Nederland een 
in- en uitvoerroute die geheel vrij was van fiscale druk en beschermd was 
tegen eenzijdige Nederlandse maatregelen. Zij hadden de garantie op voet 
van gelijkheid met de Nederlandse onderdanen te worden behandeld. 
Nederland had aan Duitsland de facto het recht geschonken van volstrekt 
vrije doorvoer. De geschillen tussen Nederland en het Tolverbond waren 
daarmee grotendeels verholpen, wat voor ons land alleen maar zegenrijk 
kon zijn. Het had weliswaar meer concessies moeten doen dan zijn partner, 
maar nadat ook de Duitsers de belasting van de Rijnvaart hadden op-
geheven, zou uiteindelijk blijken dat de offers meer in het mentale dan in 
het financiële vlak gelegen hebben en onaanzienlijk waren in vergelijking 
met de voordelen die ermee verkregen zijn. De goede nabuurschap met 
Duitsland zou van grote waarde zijn in de tweede helft van de negen-
tiende eeuw, waarin de Rijnvaart naar Duitsland, weliswaar na ernstige 
overgangsmoeilijkheden in de jaren zestig, een buitengewone groei zou 
doormaken. Van deze wasdom hebben de economieën van beide landen 
geprofiteerd. De lange levensduur van het verdrag dat tot 1923 van 
kracht is gebleven, bewijst trouwens dat het een goede basis is geweest 
voor de samenwerking tussen beide nabuurlanden. 
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Hoofdstuk 2 
EEN VRIJE RIJN 
2.1. De Rijnvaart een scala van belangen 
Het handels- en scheepvaartverdrag van 31 december 1851 heeft het 
klimaat in Duitsland jegens Nederland grondig gezuiverd. Het gevoel van 
opluchting in ons land dat het gevaar was afgewend dat het Rijngebied 
als afzetgebied voor de koloniale handel verloren zou gaan, was evenwel 
met enige teleurstelling vermengd. De Staten-Generaal, die het nieuwe 
verdrag met het Tolverbond in 1852 goedkeurden, gaven uitdrukking aan 
deze gevoelens. Zij waren ontevreden over de geringe concessies die Neder-
land van de Duitse Rijnoeverstaten had verkregen. De verlaging van de 
Duitse rechten vonden de afgevaardigden in vergelijking met de vrijdom 
van tollen en doorvoerrechten in Nederland minimaal. Niet alleen de wat 
wrange smaak die elke benadeelde heeft na een ongelijke ruil, gaf aan-
leiding tot de kritiek. De problematiek ging dieper. Het verdrag be-
vestigde een nieuwe ongelijkheid van verhoudingen die in de jaren vijftig 
steeds duidelijker aan het licht zou treden. Vóór 1851 voelde vooral 
Pruisen zich benadeeld, sinsdien vond Nederland zich onbillijk behandeld 
en was het de eisende partij. Pruisen was verzekerd van een vrije en 
onbelaste vaart naar zee. Zijn Rijnvaart en zijn goederenverkeer was in 
Nederland geheel en op de Duitse Rijn nagenoeg geheel vrij van rechten. 
Daarentegen was het handelsverkeer tussen de Nederlandse zeehavens en 
de Zuid-Duitse Rijnhavens nog met hoge rechten belast, die met het 
voortschrijden van de tijd steeds drukkender werden. 
Na 1851 hebben Amsterdam, Rotterdam en Dordrecht dan ook onver-
moeibaar bij de regering aangedrongen om voor het goederenverkeer naar 
de Bovenrijn afschaffing van de Duitse scheepvaartrechten te verwerven. 
De Kamers van Koophandel, de Commissie voor de Rijnvaart en een 
enkele maal ook de colleges van Burgemeester en Wethouders van deze 
steden verzochten het Haagse kabinet steeds weer de Duitse Rijnoever-
staten tenminste tot verlaging van de Rijnvaartrechten te bewegen. On-
veranderlijk was het argument dat de concurrentiekracht van de naburige 
zeehavens en hun spoorwegen door de opening van een nieuwe spoorlijn 
of vanwege forse tariefsverlagingen tegenover de zwaarbelaste Rijnvaart 
was toegenomen. Er was alle reden tot klagen. Met de snelle uitbreiding 
van het West-Europese spoorwegnet in de jaren vijftig waren de naburige 
havens in staat de Nederlandse havens hun oude bedienigsgebied te be-
twisten. Naarmate de spoorwegen uit de zeehavens verder reikten, daalden 
bovendien de spoorwegtarieven. De onevenredig hoge Rijnvaartrechten 
verhinderden de Rijnvaart daarentegen haar vrachtkosten noemenswaard 
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te verlagen. Het gevolg van de concurrentie én van de zware belasting 
van de Rijnvaart was dat in deze jaren een groot deel van de transiet naar 
Zwitserland, Oostenrijk en Frankrijk voor de Nederlandse havens verloren 
ging. 
Verhoging van de weerstand tegenover de felle concurrentie van de 
vreemde havens was volgens de Amsterdamse Rijnvaartcommissie in 
november 1858 uitsluitend nog te bereiken door verlaging van de Rijn-
vaartrechten. De vrachtprijzen waren reeds tot een minimum gereduceerd. 
Veel schippers die vroeger in welstand hadden geleefd, verkeerden in 
armoedige omstandigheden. Als hoofdoorzaak van de malaise bestempelde 
de commissie de belasting van de Rijnvaart. Niet alleen was er het hoge 
octrooi, maar daarnaast waren er het recognitierecht, de loods- en de 
bruggegelden. Al deze ongelden, die ten dele als retributie te beschouwen 
zijn maar overwegend fiscaal van karakter waren, stonden in geen enkele 
verhouding meer tot het niveau waarop de vrachtprijzen waren gezonken. 
Voor koloniale goederen van Amsterdam naar Mannheim bedroeg de 
vrachtprijs niet meer dan 18 à 20 gulden per last. Het octrooi alleen 
kwam voor deze goederen reeds op 31,48 frs. Overal werden de tollen 
opgeheven. De Sonttol was in 1856 afgekocht, de Donau en Wezer waren 
van scheepvaartrechten bevrijd en de Elbetollen hadden een forse vermin-
dering ondergaan. Het snelgroeiende spoorwegverkeer kon allerwegen op 
overheidssteun rekenen. Voor de Rijnvaart gebeurde niets. De "vrije Rijn" 
van het Wener Congres, de "bronader van onze welvaart" was, schamper-
de de commissie, de meest belaste handelsweg van Europa geworden*. 
De stand van zaken was niet alleen funest voor het doorvoerverkeer, ook 
de eigenhandel van Amsterdam had hiervan te lijden. Ongeveer een jaar 
later gaf de commissie te kennen dat, indien de Amsterdamse handel zijn 
koloniale waren niet over de Rijn kon afzetten, de Duitse markt verloren 
zou gaan. Alleen zonder Rijnvaartrechten was de buitenlandse concur-
rentie het hoofd te bieden. "De hoofdzaak is verlichting van den Rijn-
handel, die eene hoofdvoorwaarde is voor Nederlands welvaart en die 
thans ten gevolge van allerlei belemmeringen en lasten in eenen kwijnende 
toestand verkeert"2. 
De Dordtenaren waren het evenals de Rotterdammers volledig met de 
Amsterdammers eens. De Rijnvaart en de handel werden door de hoge 
scheepvaartrechten in hun bestaan bedreigd. Met de ondergang van de 
Rijnvaart, aldus formuleerde het in 1860 de Rotterdamse reder Th. 
Burger, zou voor Nederland niet alleen een tak van de scheepvaart 
verloren gaan, maar ook, wat veel rampzaliger was, het verlies betekenen 
van de voornaamste tak van handel, de doorvoerhandeis. Enig verschil in 
nadruk op de doorvoer- of eigenhandel was uiteraard tussen Amsterdam 
en Rotterdam wel te bespeuren. 
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De angst dat de spoorwegen met hun bevoorrechting van staatswege 
de Rijnvaart zouden uitrangeren, had in het midden van de jaren vijftig in 
Nederland tastbare vormen aangenomen. Dit valt te constateren bij de 
de opening van de spoorlijn Arnhem-Emmerik in februari 1856, die met 
enige consternatie gepaard ging4. In februari en maart werd de regering 
overstroomd met brieven uit Rotterdam, Amsterdam en Dordrecht, waarin 
werd gewezen op de schandalige bevoorrechting van de spoorwegen. Men 
was er stellig van overtuigd dat goederen die over de rail uit Nederland 
naar Emmerik of verder gelegen havens in Pruisen werden vervoerd en 
vandaar over de Rijn Pruisen werden uitgevoerd, op grond van artikel 14 
van het handels- en scheepvaartverdrag met het Tolverbond niet meer dan 
een halve Silbergroschen per centenaar aan Duitse transietrechten be-
hoefden te betalen en derhalve vrijgesteld waren van Rijnvaartrechten 
op de Pruisische Rijn. Het transito in omgekeerde richting zou over deze 
route dezelfde voorrechten genieten. Men jammerde dat deze regeling de 
doodsteek voor de Rijnvaart naar de Bovenrijn betekende^. Het schrik-
beeld was dat in Nederland de goederen per spoor en in Duitsland over de 
Rijn getransporteerd zouden worden. Volgens de Pruisische minister van 
Buitenlandse Zaken, baron von Manteuffel, kon men echter gerust zijn. 
Hij liet weten dat het verdrag niet geheel juist was geïnterpreteerd en dat 
notoir niet-Duitse goederen ook bij gebroken vervoer in Pruisen nimmer 
vrijstelling van Rijnvaartrechten genoten6. 
De belangen van de nationale zeehavens en de groeiende concurrentie 
van de spoorwegen hadden de Nederlandse regering doordrongen van de 
noodzaak dat de scheepvaartrechten op de Duitse Rijn moesten worden 
opgeheven. Omdat Nederland deze tollen reeds had afgeschaft, beschikte 
het als klein land over weinig of geen pressiemiddelen om de oosterburen 
tot de gewenste maatregelen te bewegen. Goede raad was duur, zoals uit 
de suggesties blijkt die de regering vooral uit Rotterdam ontving. Begin 
1856 bijvoorbeeld adviseerde de Kamer van Koophandel van deze stad 
om op het Congres van Parijs, dat volgens persberichten de besluiten van 
het Wener Congres zou herzien, de "Rijnvrijheid" als een zaak van 
internationaal belang aan de orde te stellen. Elke gelegenheid die zich 
maar scheen aan te bieden, wensten de Rotterdammers aan te grijpen. 
Toen er in 1861 sprake van was dat België en andere, bij de scheepvaart 
op Antwerpen geïnteresseerde staten, waartoe ook Pruisen behoorde, de 
Scheldetol zouden afkopen, was de ongevraagde raadgeving van de Rot-
terdamse Kamer van Koophandel aan het gouvernement de aankoop af-
hankelijk te maken van de afschaffing van de Duitse Rijnvaartrechten7. 
Het waren goed bedoelde ideeën die onuitvoerbaar waren. 
Het enige dat de Nederlandse regering kon doen was het uitoefenen 
van morele pressie. Zonder aanwending van machtsmiddelen is het morele 
argument op internationaal niveau meestal weinig doeltreffend. Hoezeer 
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de diplomaten zich ook beijverden om het Nederlands liberalisme als voor­
beeld te stellen, zij behaalden geen succes. Veeleer boekten zij een negatief 
resultaat. De Hollandse zelfgenoegzaamheid schijnt de Duitsers te hebben 
geprikkeld, zoals bij verschillende gelegenheden tot uiting is gekomen. 
Allereerst bleek dit bij een interventie van onze gezant bij het Pruisische 
hof. In juli 1853 had gezant А. С J. Schimmelpenninck van der Oye naar 
aanleiding van het in Berlijn te houden Tolverbondscongres aangedrongen 
op verlaging van de rechten op de Duitse Rijn. In de briefwisseling die 
zich over dit onderwerp ontspon, gaf de gezant hoog op over de liberale 
maatregelen die Nederland inzake de Rijnvaart had genomen. Van 
Pruisische zijde was de repliek dat het Nederlandse liberalisme toch maar 
van beperkte aard was. Men vond dat de Rijnvaart meer hinder had van 
de erbarmelijke toestand waarin de Nederlandse rivieren en waterwegen 
verkeerden, dan van de rechten op de Duitse Rijn. Men liet voorts niet 
na erop te wijzen dat op de waterwegen tussen Amsterdam en Gorinchem 
de scheepvaart nog met rechten was belast. Ook op ander gebied zou het 
met de hooggeroemde liberale gezindheid van Nederland pover gesteld 
zijn. Hoe was het anders te verklaren dat de zeevaart op de Nederlandse 
zeegaten aan hoge tonnegelden onderworpen was en dure kanaalgelden 
op het Voornse en op het Noordhollandse kanaal verschuldigd was ? 
Deze ongelden drukten minstens even zwaar op de doorvoer als de Duitse 
scheepvaartrechtens. Hoewel Nederland sindsdien wel verbeteringen heeft 
doorgevoerd, kan men enige jaren later nog dezelfde Duitse ergernis over 
de zelfgenoegzame, liberale belijdenissen van de Hollanders bespeuren bij 
baron von Dalwigk, de Hessische minister van Buitenlandse Zaken. De 
voortdurende aansporingen van Nederland tot verlaging van de Rijnvaart-
rechten beu, gaf de veelgeplaagde man in een op 7 oktober 1862 ge­
dateerde brief aan onze diplomatieke vertegenwoordiger ronduit te kennen 
dat het liberale stelsel niet het enig denkbare syseem was. Het liberalisme 
kon wel het meest met de Nederlandse belangen overeenkomen, voor 
Hessen was dit zeker niet het geval. De Nederlanders waren niet zo onbaat­
zuchtig als zij voorgaven9. 
Ook van andere zijde is kritiek geuit op de Nederlandse handelspolitiek. 
Op het vrijhandelscongres dat in september 1856 te Brussel bijeenkwam, 
verweet men Nederland niet consequent te zijn. Een zekere heer Mathijsen 
uit Antwerpen, betwijfelde of Nederland wel zo liberaal was. Waarom 
weigerde het België een nieuwe spoorweg over Nederlands grondgebied 
naar Duitsland te laten aanleggen1 o en bevoordeelde het eigen havens in 
het verkeer op Oost-Indië door middel van differentiële rechten11? 
Het valt inderdaad niet te loochenen dat de vrijzinnige handelspolitiek 
van Nederland nog lang van beperkte gelding is gebleven. In de jaren 
vijftig berustte zij hoofdzakelijk op de tariefwet van 1845 en de scheep-
vaartwetten van 8 augustus 1850. De vooruitgang die in de volgende 
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jaren is geboekt, was bescheiden. Bij verdrag zijn sinds 1850 een aantal 
landen begunstigingen toegekend, die niet voor alle partners dezelfde 
waren. Vooral omwille van de overzichtelijkheid en minder tot verder-
gaande liberalisering - beide aspecten zijn weliswaar aan elkaar verwant -
zijn bij wet van 1 september 1854 de begunstigingen op alle contractanten 
uitgebreid. Deze wet verlaagde enige invoerrechten, maar handhaafde alle 
invoerrechten die een protectionistisch karakter hadden. De regering was 
wel bereid met het stelsel van beschermende rechten te breken, maar kon 
hiervoor niet op de medewerking van het parlement rekenen. De voorstel-
len die zij daartoe sinds 1857 deed, konden de instemming van de Staten-
Generaal niet wegdragen, hetgeen minister Van Bosse de verzuchting 
ontlokte dat de Nederlanders vrijhandelsgezind waren, zolang hun eigen 
belang niet in het gedrang kwam. Het verzet tegen verdere liberalisering 
kwam op de eerste plaats uit de hoek van de industriëlen, die geen ver-
laging van invoerrechten op fabrikaten wensten te accepteren. Hun verzet 
had succes zolang bij andere belangengroeperingen de angst leefde dat 
Nederland door verdergaande liberalisering in een vrijhandelsisolement 
zou geraken en daarmee de mogelijkheid zou verliezen om zijn buiten-
landse belangen door middel van concessies te verdedigen. Alleen Enge-
land voerde eveneens een liberale handelspolitiek. 
De belangrijkste "liberale" maatregelen die in het decennium na 1851 
zijn getroffen, zijn hoofdzakelijk in het belang van de zeevaart genomen. 
In 1853 zijn de kanaalrechten op het Voornse kanaal en het Noord-
hollands kanaal fors verlaagd12 en per 1 januari 1856 is het tonnegeld op 
de zeegaten afgeschaft13. Pas nadat Frankrijk in 1860 met Engeland het 
Cobdenverdrag had gesloten en daarmee de motor was geworden van de 
Europese vrijhandelsbeweging, is Nederland in zijn handelspolitiek geheel 
overstag gegaan. Op 4 augustus 1862 aanvaardden de Staten-Generaal 
een tariefwet met een uitgesproken liberale strekking. Op één uitzondering 
na, namelijk voor lompen, verdwenen de uitvoerrechten. De invoerrechten 
verloren hun protectionistisch karakter totaal en waren voortaan louter 
fiscaal, waarbij wel rekening gehouden was met de aard van de goederen. 
Grondstoffen waren vrijgesteld van rechten, halffabrikaten waren onder-
worpen aan een invoerrecht van twee tot drie procent ad valorem en voor 
eindproducten moest, behoudens een enkel artikel, vijf procent ad valorem 
betaald worden14. 
Voor de Rijnvaart is de tariefwet van 1862 in zoverre van belang ge-
weest, dat de goederen waarvoor geen invoerrechten meer bestonden, 
zonder douaneformaliteiten doorgevoerd konden worden en dat zelfs het 
gebruik ingang vond transitogoederen waarvoor de invoerrechten laag 
waren, in het vrije verkeer in te klaren en daarna uit te voeren. Aldus 
blijkt dat men lage invoerrechten minder bezwaarlijk achtte dan de door-
voerformalieiten15. In Rotterdam was men dan ook zeer tevreden met de 
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nieuwe wet. In het jaarverslag over 1862 karakteriseerde de Kamer van 
Koophandel haar als de voltooiing van de handels- en scheepvaart-
wetgeving16. 
Het liberalisme stond in het algemeen in dienst van handel en verkeer. 
Daarom was het voor Nederland vanzelfsprekend een aantrekkelijk systeem. 
De algemene verbreiding van de vrijhandelsopvattingen ontsloot voor ons 
land een uitgestrekter marktterrein dan het zelf prijsgaf. De vrijhandel 
bood eveneens grote politieke voordelen. Sinds de afscheiding van België 
had Nederland als kleine natie terdege rekening te houden met de grote 
mogendheden Engeland en Frankrijk, alsook met Duitsland dat op weg 
was een machtig land te worden. Een verdragspolitiek maakte ons land 
nogal kwetsbaar. Vandaar ook de neiging van Nederland tot een liberale 
handels- en scheepvaartpolitiek met zijn morele claim van wederkerig-
heid^. 
De voorkeur voor de vrijhandel veronderstelt het overheersende belang 
van handel en scheepvaart in ons land. Men ziet inderdaad dat voor zover 
de industrie er omstreeks het midden van de negentiende eeuw floreerde, 
zij vooral van deze sectoren afhankelijk was. Het "Algemeen Handels-
blad" van 23 juli 1841 kon zonder veel overdrijving schrijven: "Zonder 
hier in bijzonderheden te willen treden, durven wij gerust als bewezen 
aanmerken, dat met de Handel-Maatschappij onze handel en met deze de 
meeste andere takken van nijverheid staan of vallen". Twintig jaar later 
waren er nog dezelfde opvattingen. De oud-zeekapitein Franken noemde 
in zijn brochure die in 1862 te Amsterdam verscheen onder de titel 
"Eenige beschouwingen over Neerlands handel, scheepvaart en water-
wegen", dat handel en scheepvaart van overwegend belang waren voor 
de welvaart van geheel het landis. Om die redenen kon men ook van me-
ning zijn dat de nijverheid evenzeer van de vrijhandel zou profiteren als 
de handel. 
Over het algemeen stond men trouwens weinig sympathiek tegenover 
industrialisatie, zoals een artikel in het Tijdschrift voor Staathuishoud-
kunde en Statistiek van 1860 poogt duidelijk te maken. "Men bespeurt 
in de algemeene denkwijze dikwijls eenen zekeren afkeer van het fabrijks-
wezen; en dit gaat wel eens zoo ver, dat sommige stedelijke besturen de 
vestiging van nieuwe fabrijken zoeken te belemmeren; daarentegen 
idealiseert men den landbouw, en beschouwt dit bedrijf meer bijzonder als 
de kweekschool van ligchaamskracht en zedelijke deugden"19. Men vreesde 
dat bevordering van de industrie een stadsproletariaat in het leven zou 
roepen zoals in Manchester en Liverpool, waar de industrie op de ver-
pauperde leren een sterke aantrekkingskracht uitoefende. Als andere 
bezwaren tegen de moderne nijverheid werd wel gehoord, dat zij voor de 
afzet van haar producten aangewezen was op buitenlandse markten en 
daardoor kwetsbaar was voor oorlogen en gevoelig voor de internationale 
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conjunctuur. Dit argument kan men uiteraard omdraaien door te beweren 
dat naarmate men voor meer markten produceert het ondememersrisico 
meer gespreid en daardoor beperkter is20. 
In de economische politiek van ons land stond bevordering van de 
handel en van het verkeer volkomen centraal. Onder druk van de buiten-
landse concurrentie was men sedert de jaren veertig geneigd in navolging 
van Engeland een vrijzinnige politiek te voeren. De aanvankelijk gereser-
veerde houding in andere landen noopte echter tot voorzichtigheid bij de 
doorvoering van het liberalisme. De oorzaak van de Nederlandse terug-
houdendheid is echter als verklaring te beschouwen waarom ons land het 
liberale karakter van zijn Rijnvaartpolitiek tegenover de Duitse Rijnoever-
staten meende sterk te moeten accentueren. Het wenste de vrijhandel te 
propageren. 
In Duitsland scheen het klimaat hiervoor niet ongunstig te zijn. De 
steden langs de Duitse Rijn vreesden de groeiende concurrentie van de 
spoorwegen en drongen bij hun regeringen aan op verdere vermindering 
van de Rijnvaartrechten. Zelfs Keulen dat kort vóór 1850 nog voor het 
behoud van deze rechten was geweest, sprak zich uit voor volledige af-
schaffing. Met veel gevoel voor dramatische accenten waarschuwde de 
Kamer van Koophandel er in 1856 voor de noodlottige gevolgen van de 
rechten. "Soll der schönste deutsche Strom nicht veröden, soll er bei einem 
Leben an seinen Ufern, wie er es nur in grossen Tagen der Vergangenheit 
gekannt, nicht von der Theilnahme an diesem Leben ausgeschlossen wer-
den, so ist die Abschaffung der Rheinzölle und der mit ihrer Erhebung 
verbundenen Weitläufigkeiten und Nebenkosten dringend geboten"21. 
De Duitse regeringen waren evenwel heel wat minder eensgezind dan 
men geneigd zou zijn af te leiden uit de publieke opinie in het Rijngebied. 
Op de eerste plaats was er het frenetieke verzet van Hessen en Nassau, 
wier regeringen niet van vermindering van inkomsten wilden weten. De 
reductie van het octrooi die in 1851 te Wiesbaden was overeengekomen, 
moest volgens haar voldoende zijn. De tollen waren voor deze hertogdom-
men een te belangrijke bron van inkomsten om ze in enigerlei vorm af te 
staan. Daar stond bovendien tegenover dat deze staatjes niet zozeer bij de 
Rijnvaart zelf betrokken waren. Van de vijftig goederenstoomboten die 
aanvang 1857 op de Rijn voeren, hadden er slechts drie de Hessische en 
één de Nassause vlag. Naar schatting was van de zeilschepen ongeveer tien 
procent in handen van Hessische en maar twee procent in het bezit van 
Nassause schippers22. De Rijnvaartbelangen van Hessen waren iets groter 
dan van Nassau, wat waarschijnlijk de reden was waarom Hessen in de 
jaren dertig tesamen met andere Tolverbondstaten stimuleringsmaatrege-
len voor de Rijnvaart had aanvaard, terwijl Nassau pas in 1851 onder 
druk van het Tolverbond tot enige tegemoetkoming van de scheepvaart 
genegen was geweest. 
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Van de aanvankelijke bereidheid van Hessen om mee te werken aan 
verbetering van de condities voor de Rijnvaart was in de jaren vijftig 
evenwel weinig meer te bespeuren. Het wenste zelfs niet in te gaan op 
klachten van zijn Rijnhaven Mainz. De hertogelijke regering in Darmstadt 
was van oordeel dat verlaging van de Rijnvaartrechten voor de eigen 
handel slechts een klein positief effect zou opleveren, dat niet in verhou-
ding stond tot de offers die van haar werden gevraagd. Door haar preoccu-
paties was zij niet in staat te onderkennen dat zich omstreeks 1855 voor 
de Rijnvaart moeilijkheden gingen aftekenen. Ter verdediging van haar 
standpunt voerde zij in 1856 aan dat de Rijnhandel zich immer uitbreidde 
en in volle bloei verkeerde, wat naar voren kwam uit de gestage stijging 
van de opbrengsten van de octrooi- en recognitiegelden. Om aan de con-
currentie van de spoorwegen het hoofd te bieden, was het voor de stoom-
bootmaatschappijen voldoende haar vrachttarieven te verlagen. De be-
trokken rederijen waren daartoe ruimschoots in staat. Verlaging van de 
Rijnvaartrechten was voor de scheepvaart niet nodig. De opvattingen die 
de Hessische regering, pour le besoin de la cause, ten beste gaf, stonden 
diametraal tegenover de toekomstverwachtingen die de Kamer van Koop-
handel te Mainz en de Mainzer Schleppdampfschiffahrt-Verein indertijd 
met betrekking tot de Rijnvaart koesterden. Volgens hen was reductie 
van de Rijntollen bittere noodzaak, waaraan niet te ontkomen viel23. 
Wanneer het Hessische gouvernement een dergelijk onbuigzame houding 
aannam, is het vanzelfsprekend dat de regering van Nassau, met minder 
belangen bij de scheepvaart op de Rijn, nog minder van reducering van 
het octrooitarief wilde weten. 
De Badense en Beierse kabinetten waren vanwege de belangen van hun 
Rijnhavens een geheel andere mening toegedaan. Mannheim, de grootste 
haven aan de Bovenrijn, was voor de Badense economie zeer belangrijk. 
Ludwigshafen, gelegen in een Beierse enclave langs de Rijn, bestond pas 
enige decennia, maar had zich gunstig ontwikkeld. Handhaving van de 
rechten bracht de bloei van deze havens in gevaar. Voor Beieren stonden 
er trouwens nog andere belangen op het spel. Het streefde eveneens af-
schaffing na van de scheepvaartrechten op de Main, onder meer met het 
oog op het in 1845 geopende Ludwigskanaal, waardoor de Main en de 
Donau met elkaar in verbinding stonden. De Beierse regering had reeds 
daadwerkelijk van zijn liberale gezindheid blijk gegeven door tesamen met 
Oostenrijk in 1851 de tolheffing op de Donau te beëindigen24. Voor de 
fiscale bevrijding van de andere waterwegen die voor de Beierse economie 
van belang waren, was men aangewezen op de Duitse oeverstaten die hier-
toe over het algemeen weinig neiging vertoonden. Zelfs Baden, overtuigd 
voorstander van een vrije Rijnvaart, was niet van plan aan afschaffing van 
de rechten op de Main mede te werken, zolang zij nog op de Rijn beston-
den25. De Badense reserve was voor Beieren reden te meer om te ijveren 
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voor liberalisering van de Rijnvaart. Samen met Baden was Beieren dan 
ook de "natuurlijke" bondgenoot van ons land in de strijd voor een 
onbelaste scheepvaart op de Rijn. 
Van de regeringen in het Duitse Rijngebied nam de Pruisische een 
middenpositie in. Tegenover de voorstellen van andere staten om de 
Rijnvaartrechten te verminderen, nam zij een zekere welwillendheid in 
acht, maar toonde geen enkel initiatief. Na de ondertekening van het 
Tolverbondsverdrag van Wiesbaden in 1851 deed zij in de jaren vijftig 
niet de minste moeite de tegenstrevende hertogdommen tot een andere 
opstelling te bewegen. De halfslachtige houding van Pruisen behoeft 
geen verwondering te wekken. Het kon als leider van het Duitse Tol-
verbond zich in een periode van veldwinnend liberalisme niet veroorloven 
zich tegen verdere reductie van de Rijntollen uit te spreken. Van de 
andere kant zag Berlijn de noodzaak tot verlaging niet goed in. Het was 
voorlopig tevreden met de maatregelen die in 1851 waren genomen. 
Krachtens het handels- en scheepvaartverdrag tussen het Tolverbond en 
Nederland wist het zich verzekerd van een vrije en onbelaste waterweg 
naar de Nederlandse en Belgische zeehavens. Binnenlandse goederen 
genoten, dank zij de regelingen die binnen het Tolverbond tot stand 
waren gekomen, op de Duitse Rijn belangrijke vrijstellingen. Voor deze 
goederen bedroeg het octrooi ten hoogste 18,14 centimes per centenaar. 
Voor een belangrijk Pruisisch exportartikel als kolen - zij vormden het 
merendeel van de goederen die bij Koblenz stroomopwaarts werden ver-
scheept - was het octrooi zelfs niet meer dan 1,50 centimes per centenaar. 
De Rijntol drukte immers het zwaarst op de uit Nederland afkomstige 
goederen, die nagenoeg alle tot de twee hoogste tariefklassen behoorden. 
Sinds 1851 bedroegen bij opgaand verkeer de rechten hier voor de Duitse 
Rijn van Emmerik tot de Lauter respectievelijk 96 en 44,5 centimes per 
centenaar. Alle Nederlandse stapelgoederen, zoals koffie, suiker, indigo, 
verfhout, specerijen en ook gedistilleerd, waren met het hoogste recht 
belast2·*. In concreto betekende dit dat voor 150 ton stapelgoederen uit 
Nederland met bestemming Mannheim in Duitsland 2353,50 frs aan oc-
trooigeld moest worden betaald, waartegenover het recognitiegeld van 
minimaal 65 frs te verwaarlozen was. Indien men weet dat in 1852 37 
procent van de goederen die Nederland over de Rijn verlieten, bestemd 
was voor havens boven Koblenz - waarvan niet minder dan de helft voor 
Mannheim en Ludwigshafen -, dan is het duidelijk dat Nederland, gelegen 
aan de Rijnmonding, en voorts Baden en Beieren aan de Bovenrijn de 
nadelige gevolgen van het octrooi te dragen hadden27. Pruisen ondervond 
er daarentegen weinig last van. 
Bij deze verhoudingen moest er enige tijd overheen gaan, voordat de 
Pruisische Rijnvaart en economie veel nadeel van de spoorwegen zouden 
ervaren. Op regeringsniveau bestond in ieder geval geen neiging tot 
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voortijdige maatregelen. Pas toen de kolenvaart in moeilijkheden dreigde 
te geraken, was de regering bereid om zich voor vermindering van de 
Rijnvaartrechten in te zetten. Nog in augustus 1857 verklaarde de Prui-
sische minister van Financiën die er uit hoofde van zijn functie niets voor 
voelde om van de opbrengsten van de Rijntollen afstand te doen, dat 
algemene verlaging van de Rijnvaartrechten niet zou resulteren in een 
daling van de vrachtprijzen, maar alleen de winsten voor de stoomboot-
maatschappijen zouden vermeerderen. De Pruisische regering wilde daar-
om uitsluitend voorstellen tot vermindering van het octrooi in overweging 
nemen voor goederen waarbij de Rijnvaart een zware concurrentie van 
de spoorwegen had te doorstaan28. 
Vermoedelijk hebben behalve fiscale motieven ook de belangen van de 
Duitse Noordzeehavens en hun spoorwegen het Pruisische standpunt be-
paald. Zoals reeds in 1848 was gebleken en ook bij het Tolverbonds-
congres te Hannover in 1858 éclatant aan de dag is getreden2^, had 
Pruisen weinig sympathie voor het transitoverkeer over Nederland naar 
Zuid-Duitsland. Het hoopte dit verkeer op den duur voor eigen spoor-
wegen te verwerven. Daarom wenste het vooral het railverkeer over Ham-
burg en Bremen te begunstigenso. 
De enige nog te vermelden Rijnoeverstaat was Frankrijk. Dit land had 
noch bij handhaving noch bij vermindering van de Rijntollen veel interesse. 
Het concentreerde zich geheel op zijn eigen zeehavens. Bovendien was er 
na 1850 zo goed als geen Rijnvaart meer naar Straatsburg. 
In de jaren vijftig heeft vooral Baden zich opgeworpen als de meest 
fervente voorvechter in Duitsland van een vrije Rijn. In 1854 bracht de 
Badense regering de kwestie van de belasting van de Rijnvaart ter sprake 
op het Tol verbondscongres te Darmstadtsi. Omdat zij geen succes had, 
probeerde zij daarna in 1855 het overleg hierover binnen de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart op gang te brengen^2. Zij was daarbij van 
mening dat men niet langer met ingrijpende maatregelen mocht wachten, 
wilde men niet de kans lopen dat het Rijnverkeer aan de spoorwegen 
verloren ging en de scheepvaart van de Rijn zou verdwijnen. Tien jaar 
geleden had niemand kunnen bevroeden welk een vlucht het railverkeer 
zou nemen. Hoe groot de zuigkracht van de spoorwegen inmiddels was 
geworden, had men bij ondervinding geleerd bij het vervoer van ruwe 
katoen uit Engeland naar Zwitserland, dat de Franse spoorwegen aan 
zich getrokken hadden. Wanneer men geen tegenmaatregelen nam, zouden 
de spoorwegen ook nog het transport van vele andere goederen op de 
Rijnvaart veroveren. 
Het Badense voorstel in de Centrale Commissie behelsde niet zozeer 
verlaging als wel nivellering van de verschillende octrooitarieven. Het was 
gebaseerd op de gedachte dat vooral steunmaatregelen voor het vervoer 
van overzeese goederen uit de zeehavens naar de Bovenrijn noodzakelijk 
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waren. Voor deze categorie goederen wilde Baden een forse reductie van 
het octrooi. Om te voorkomen dat de oeverstaten hun inkomsten uit het 
Rijnoctrooi sterk zouden zien teraglopen, was het de bedoeling voor 
andere producten de tarieven te verhogen з. Het was een verschuiving van 
lasten die voor weinigen aanvaardbaar geweest zal zijn. Het enige resul­
taat van dit Badense initiatief is geweest dat ruwe katoen, waarvoor de 
concurrentie van de Franse spoorwegen moordend was, in 1857 naar een 
lagere tariefklasse is overgebracht. 
Baden liet zich door het geringe succes evenwel niet afschrikken. In 
1858 stelde het op het Tol verbondscongres te Hannover, waarvoor verla­
ging van de doorvoerrechten voor het verkeer over land op de agenda 
stond, opnieuw vermindering van de Rijnvaartrechten aan de orde. Naar 
de mening van de regering van Baden waren de kwesties annex aan elkaar 
en mochten zij niet afzonderlijk behandeld worden. Bij reductie van de 
doorvoerrechten was evenredige vermindering van de Rijntollen een ver­
eiste. De precaire positie waarin de Rijnvaart uit Nederland naar de 
Bovenrijn zich bevond, maakte het Baden onmogelijk eenzijdige verlaging 
van de Duitse doorvoerrechten te accepteren, omdat anders de scheep­
vaart nog meer in het defensief gedrongen zou worden. Alleen indien 
aan de gestelde voorwaarden werd voldaan, was de regering in Karlsrahe 
bereid met het officiële voorstel aan het congres in te stemmen. 
Het Badense kabinet wist dat het een sterke troef in handen had. In 
Duitsland was de mening wel algemeen dat voor de groei van de spoorwe-
gen lagere transietrechten dringend geboden waren. Deze affaire was nog 
om een andere reden politiek heel belangrijk. Pruisen dat tot elke prijs de 
toetreding van Oostenrijk tot het Duitse Tolverbond wilde verhinderen, 
hoopte met de verlaging en zo mogelijk de algehele afschaffing van de 
doorvoerrechten de Oostenrijkse argumenten te ontkrachten voor een 
lidmaatschap van de Duitse Tolunie. Indien men in Karlsruhe verwacht 
had dat Pruisen over de gestelde voorwaarden zou willen onderhandelen 
en Hessen en Nassau onder druk zou zetten, dan kwam men bedrogen 
uit. De publieke opinie in Noord-Duitsland keerde zich tegen Baden, 
wiens handelwijze in de pers zelfs als anti-Duits werd gebrandmerkt, omdat 
door de gestelde voorwaarden de belangen van de Duitse Noordzeehavens 
werden geschaad. De Badense regering die zich door haar Landdag 
moreel gesteund wist, kreeg op het congres niet de minste steun. Zelfs 
Beieren hield zich angstvallig afzijdig. Pruisen kantte zich tegen Baden 
door te verklaren op generlei wijze aan verlaging van de Rijntollen te 
zullen meewerken, voordat Baden het verzet tegen de doorvoerrechten 
zou hebben opgegeven. Hiermee dreef de Pruisische regering de kwestie 
geheel op de spits. Vreesde het dat de afschaffing van de transietrechten 
anders op de lange baan werd geschoven en bijgevolg haar positie tegen-
over het Weense kabinet danig werd verzwakt ? Daar staat echter tegen-
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over dat het Pruisische ultimatum onnodig sterke spanningen in Duitsland 
opriep, aangezien Baden niet bereid was voor dit diplomatieke geweld te 
wijken. Heeft Berlijn zijn macht binnen het Tolverbond overschat ? Het 
lijkt erop. De regering in Karlsruhe was althans slechts tot een geringe 
concessie genegen. Zij verklaarde bereid te zijn het transito naar Oosten-
rijk van doorvoerrechten vrij te stellen, om daarmee de Pruisische politiek 
tegenover Oostenrijk niet te schaden. Verder wenste zij echter niet te 
gaan34. Enige vooruitgang in de onderhandelingen over de doorvoerrech-
ten werd verder niet geboekt, waarmede de zaak in het slob geraakt. 
Uit deze episode blijkt hoe gering in Duitsland op dat moment de be-
langstelling was voor de internationale Rijnvaart en hoe levendig de 
interesse was voor de spoorwegen. In Duitsland stond Baden, als het erop 
aan kwam, alleen. Nederland dat dezelfde belangen had als deze staat, 
was een machteloze supporter. Het kon niet meer doen dan de regering 
in Berlijn te laten weten dat het de opvattingen van Baden in dit conflict 
volledig deelde35. 
Een gevoel van machteloosheid moet de voorstanders van een vrije Rijn 
hebben bevangen bij het ongelukige verloop van het diplomatieke overleg 
tijdens het congres van Hannover. Men krijgt zelfs de indruk dat men in 
Haagse regeringskringen de wanhoop nabij was. De diplomatieke stappen 
die men er eind 1859 beraamde, wijzen erop. Op 14 november stelde 
Emile Testa, de gedelegeerde bij de Centrale Commissie voor de Rijn-
vaart, aan de minister van Buitenlandse Zaken voor dat Nederland in 
deze commissie zijn goedkeuring aan de bouw van de spoorbrug bij Mainz 
over de Rijn zou onthouden, indien Hessen volhardde in zijn weigering 
in te stemmen met vermindering van de Rijnvaartrechten. Testa wist dat 
door dergelijke voorwaarden te stellen men zich schuldig maakte aan over-
schrijding van bevoegdheden. De Centrale Commissie had uitsluitend als 
taak te onderzoeken of de spoorbrug geen hinder zou opleveren voor de 
scheepvaart. De Rijnvaartcommissaris koppelde in zijn voorstel de con-
troverse over de Rijntollen aan een zuiver verkeerstechnische aangelegen-
heid. Hij wees de minister er dan ook op dat Hessen bij verzet tegen de 
brug op verkeerspolitieke gronden gerechtigd was deze toch te bouwen, 
maar hij verwachtte dat door de obstructie de werkzaamheden aan het 
project zouden worden vertraagd, wat Hessen, dat bij de spoorbrug veel 
belang had, waarschijnlijk graag zou willen voorkomen door concessies 
te doen in zake de Rijnvaartrechten. Volgens Testa was voor de Hessische 
handel het tijdig gereedkomen van de brug van even groot belang als ver-
mindering van de Rijntollen voor de Nederlandse economie36. Enige 
dagen later wist de Nederlandse gedelegeerde te melden dat Baden zijn 
plan wilde steunen en dat vermoedelijk ook op de hulp van Beieren ge-
rekend kon worden37. 
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Het idee dat Testa ontwikkelde, paste geheel bij diens persoon. Het 
was een wat onbesuisde man, die de reikwijdte van zijn daden niet altijd 
overzag. Zo doet hij zich kennen in zijn missives aan de minister van Bui-
tenlandse Zaken. In Den Haag schijnt men zijn capaciteiten niet hoog te 
hebben gewaardeerd. Bij de herziening van de Rijnvaartakte te Mannheim 
in 1868 is Testa in ieder geval gepasseerd als onderhandelaar, hoewel 
hij op grond van zijn langdurige ervaring als Rijnvaartcommissaris als 
eerste in aanmerking kwam. Het is echter onjuist de desperate actie - zo 
mogen we de onderneming waarbij met ontoereikende middelen naar een 
te hoog doel werd gegrepen, toch wel noemen - alleen Emile Testa aan te 
wrijven. Uiteindelijk gaf de minister van Buitenlandse Zaken, ofschoon 
men in Den Haag niet veel fiducie had in het voorstel van zijn Rijnvaart-
commisaris, op 25 november 1859 zijn goedkeuring hieraan met de 
overweging: "AI wat strekken kan om den Rijn te bevrijden van de daarop 
nog drukkende Rijnvaartregten, en zodoende in staat te stellen om te 
blijven mededingen met de steeds in aantal en belang toenemende spoor-
wegen, moet Nederland ongetwijfeld gretig ter hand nemen"38. 
Men krijgt de indruk dat men in regeringskringen getwijfeld heeft of het 
wel verstandig was geweest Testa vrijheid van handelen te geven voor de 
op handen zijnde buitengewone vergadering van de Centrale Rijnvaart-
commissie over de spoorbrug bij Mainz. Men oordeelde het in ieder geval 
nuttig om zich tijdig met Pruisen te verstaan. In Berlijn stond men uiterst 
gereserveerd tegenover de manoeuvre van Nederland de goedkeuring voor 
de spoorbrug te laten afhangen van de bereidwilligheid van Hessen tot 
verlaging van de Rijnvaartrechten. Men was er bovendien van mening dat 
hierbij de verkeerde staat werd aangepakt. Niet zozeer Hessen, maar 
vooral Nassau vormde de grootste struikelblok voor verdere liberalise-
ring™. Op 21 december 1859 liet de Pruisische gezant, H. von Koenigs-
marek, namens zijn regering weten dat de besprekingen over de brug bij 
Mainz reeds zover gevorderd waren, dat nieuwe voorwaarden bezwaarlijk 
konden worden gesteld en Nederland daarom van Pruisische zijde geen 
steun mocht verwachten40. Dit antwoord maakte het zeer onwaarschijnlijk 
dat een Nederlandse weigering om de Hessische spoorbrug over de Rijn 
goed te keuren enig positief effect zou opleveren. De minister van Buiten-
landse Zaken, Mr. J. K. baron van Goldstein, trok daarna de machtiging 
aan Testa in, om tegen de brug bij Mainz te opponeren41. 
De ministeriële koerswijziging was overigens niet alleen op de Pruisische 
weigering tot ondersteuning gebaseerd. Naar alle waarschijnlijkheid is een 
andere mededeling van meer doorslaggevende betekenis geweest. De Prui-
sische gezant had op 21 december eveneens laten weten dat Pruisen alles 
in het werk zou stellen om een liberaler stelsel voor de Rijnvaart ingang 
te doen vinden en er naar zou streven de financiële obstakels die de 
scheepvaart in zijn ontwikkeling belemmerden, op te ruimen. Het moet 
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voor iedere deskundige duidelijk zijn geweest dat deze verandering in de 
Pruisische verkeerspolitiek een keerpunt betekende in de strijd tegen de 
Rijntollen. 
2.2. Duitsland volgt het Nederlandse voorbeeld 
De politieke gebeurtenissen van I860 waren een bevestiging dat het 
Pruisen ernst was met de liberalisering van de Rijnvaart. De verlaging 
van het octrooi waartoe de Duitsers eind 1860 zouden besluiten, moet 
hoofdzakelijk aan de invloed van deze staat toegeschreven worden. Waar-
aan was de krachtige liberale politiek van Pruisen tegenover de Rijnvaart 
te danken ? Een drietal oorzaken zijn hiervoor aan te wijzen. Allereerst 
waren er de slepende kwestie van de doorvoerrechten en het Duitse een-
heidsstreven. Daarbij kwam vervolgens de voltooiing van de parallclspoor-
weg langs de Rijn. 
Het conflict dat in 1858 op het congres te Hannover over de transiet-
rechten was ontstaan, kon niet worden opgelost zolang Pruisen en Baden 
onverzettelijk bleven. Baden hield vast aan zijn standpunt dat verminde-
ring van de transietrechten gekoppeld behoorde te zijn aan gelijktijdige 
lastenverlaging voor de Rijnvaart. In deze houding werd het gesterkt door 
het groeiende inzicht dat radicale maatregelen in het belang van zijn 
Rijnvaart en handel noodzakelijk waren. Voorjaar 1860 sprak de heer 
Lauer, president van de Kamer van Koophandel te Mannheim, zich in de 
Eerste Kamer te Karlsruhe uit voor afschaffing van het octrooi. Slechts 
een laag "Wassergeld" zou over alle goederen geheven kunnen worden. 
Ook gingen tezelfdertijd in het Badense parlement stemmen op voor 
bijeenroeping van een bijzonder congres van Duitse Rijnoeverstaten42. De 
regering die er veel aangelegen was de oplossing van de moeilijkheden 
binnen het Tolverbond dichterbij te brengen, nam beide ideeën over. Zij 
besloot de Duitse Rijnoeverstaten voor een spcciaalcongres te Karlsruhe 
uit te nodigen, waarop zij het plan van een "Wasscrgeld" aan de orde 
wilde stellen. 
Ook Pruisen was ten zeerste gediend met opheffing van de spanningen 
die in 1858 met Baden waren ontstaan. Niet alleen de belangen van de 
Pruisische spoorwegen waren hiermee gebaat, ook de Duitse eenheid 
onder leiding van Pruisen stond op het spel. Naar aanleiding van de botsing 
tussen Baden en Pruisen over de doorvoer- en de Rijnvaartrcchten had de 
"Augsburger Postzeitung" op 5 december 1858 geschreven: "Es ist nicht 
zu verkennen, dass die Einigung und Centralisation Deutschlands am 
Rheine entscheiden wird; soll eine neue Machtentfaltung Preussens begin-
nen, so kann und wird diese nur darin bestehen können, dass Prcussen 
den volkswirtschaftlichen Interessen des deutschen Handelsstandcs ent-
gegen kommt. Hier muss der Schwerpunkt des preussischen Realpolitik 
liegen . . . Die Frage wegen Aufhebung der Rheinzölle ist keine Gcld-
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speculation von Baden, Bayern oder Hessen, sondern es ist eine Frage 
der preussischen Politik, die Interessen des süddeutschen Handelsstandes 
an Preussen zu fesseln"·* з. De schrijver van deze passage heeft de politieke 
betekenis van de vrije Rijn voor de Duitse eenheid op de juiste waarde 
geschat. Het is immers kenmerkend dat de afschaffing van alle tolrechten 
op de Duitse Rijn haar beslag heeft gekregen na de Duitse oorlog van 
1866, toen Pruisen onder leiding van Bismarck er alle belang bij had de 
eenheid van Duitsland zoveel mogelijk te beklemtonen. De bevrijding van 
de Rijnvaart in de loop der jaren is trouwens ten nauwste verbonden 
geweest met de geschiedenis van het Tolverbond, dat de economische 
eenheid van Duitsland heeft bevestigd en de politieke eenheid van Duits­
land heeft voorbereid. 
Een andere eveneens gewichtige factor die tot de algehele bevrijding 
van de Rijnvaart heeft bijgedragen, was de voltooiing in 1860 van een 
doorgaande parallelspoorweg langs de Rijn. Deze gebeurtenis liet niet na 
de oppositie in Duitsland tegen de Rijntol krachtig aan te wakkeren. Ook 
in Pruisen werden pressiegroepen actief. Een stroom van petities en adres­
sen overstelpte de Pruisische Kamerleden, die dan ook op 7 mei 1860 de 
motie Diergarth aannamen, waarin de regering verzocht werd een einde te 
maken aan de drukkende lasten voor de Rijnvaart, aangezien zij door de 
parallelspoorweg verdrongen dreigde te worden. Naar het oordeel van de 
Kamer was een krachtig optreden tegen Hessen en Nassau vereist44. 
Het verzet langs de Rijn was zo algemeen en fel, dat het zich organi­
seerde. Wat enige jaren tevoren niet was gelukt, slaagde volledig in 1860. 
Tevergeefs had Rigaud, directeur van "Die Frankfurter Actiengesellschaft 
für Rhein- und Mainschiffahrt" en consul-generaal voor Nederland te 
Frankfurt, in 1856 geprobeerd de Rijnhavens tot een gemeenschappelijke 
actie tegen de Rijnvaartrechten te bewegen. Een initiatief van de "Handels-
und Gewerbeverein" te Düsseldorf in 1860 sloeg echter onmiddellijk aan, 
nadat de Centrale Commissie voor de Rijnvaart in het voorjaar vanwege 
de onverzettelijkheid van Hessen en Nassau met betrekking tot de Rijn-
vaartrechten opnieuw onverrichterzake was uiteengegaan. De "Handels-
und Gewerbeverein" nodigde de belanghebbenden uit voor een vergade-
ring op 17 juli 1860 te Coblenz om zich te beraden over de te nemen 
stappen. 
De bijeenkomst werd druk bezocht. Ook vertegenwoordigers uit Am-
sterdam en Rotterdam gaven acte de présance. De vergadering kwam tot 
de slotsom dat op volledige afschaffing van de Rijnvaartrechten nog niet 
viel te rekenen en men daarom voorlopig genoegen moest nemen met een 
zogenaamd "Wassergeld", totdat het princiep algemeen was aanvaard, dat 
het onderhoud van het vaarwater en van de jaagpaden voor rekening van 
de staat diende te geschieden. Men was het er over eens dat het "Wasser-
geld" berekend behoorde te worden naar de afgelegde afstanden, in één 
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keer per reis moest kunnen worden betaald en niet meer mocht opbren-
gen dan voor het onderhoud van de rivier en de jaagpaden nodig was. 
De vergadering formeerde voorts een werkcomité dat de besluiten van de 
vergadering diende uit te werken en te propageren. In het comité, dat zich 
met de naam "Comité der vereinigten Rheinschiffahrtsinteressenten" tooi-
de, waren de voornaamste Rijnhavens, zoals Mannheim, Ludwigshafen, 
Spiers, Mainz, Frankfurt, Koblenz, Düsseldorf en Mülheim, Rotterdam en 
Amsterdam vertegenwoordigd. Van Rotterdamse zijde had Th. Burger, 
commissaris van de "Nederlandsche Stoombootreederij" zitting, terwijl de 
later alom bekende jurist Mr. T. M. C. Asser de Amsterdamse belangen 
behartigde. Straatsburg, Keulen en Antwerpen namen op geen enkele wijze 
aan de werkzaamheden van het comité deel45. Straatsburg telde als Rijn-
haven niet meer mee. In Keulen bestond ongetwijfeld enige reserve om-
trent de plannen van de conferentie. De afwezigheid van Antwerpen 
schijnt te duiden op de geringe betekenis van zijn Rijnvaart. 
Het comité heeft op de publieke opinie een machtige invloed uit-
geoefend. Naar mededeling van het comitelid Th. Burger onderhield het 
relaties met een zestigtal dagbladen. Het verspreidde zijn denkbeelden 
voorts door middel van kleine brochures zoals bijvoorbeeld het pamflet 
van Tobias Asser onder de titel "Iets over de Rijntollen". Men kon voorts 
rekenen op steun van de regeringen van Baden, Beieren en Nederland en 
ontving bovendien officieuse hulp van meerdere ambtenaren in Pruisen, 
Hessen en Nassau, die het niet met de plannen van hun regering eens 
warende. 
Hoewel de Pruisische regering bereid was het octrooirecht af te schaf-
fen, wilde zij minder ver gaan dan het comité. Zij wenste het recognitie-
geld, enigszins aangepast, te handhaven. Voor het traject Emmerik-
Koblenz moest dit 1 fr per 1000 centenaar bedragen en moest betaald 
worden over geladen schepen47. Dit systeem achtte het "Comité der ver-
einigten Rheinschiffahrtsinteressenten" verwerpelijk, omdat de verplich-
ting bij de minste lading recognitiegeld over het gehele laadvermogen te 
betalen een beletsel was om kleine ladingen aan te nemen. Voor het 
"Wassergeld" dat het comité als overgangsmaatregel ingevoerd wenste te 
zien, had het octrooistelsel model gestaan, waarbij de hoogte van de 
tarieven niet afhankelijk was van de afstand van het vervoer, maar ook 
van de hoeveelheid én de aard van de vervoerde goederen. Voor het traject 
Emmerik-Neuburg mocht het recht hoogstens 1 Silbergroschen per cen-
tenaar bedragen en behoorde alleen te gelden voor goederen die in de twee 
hoogste tariefklassen van het octrooi vielen. Indien men dit onderscheid 
niet maakte, dan zou het "Wassergeld" voor de andere goederen op een 
lastenverzwaring van 4 tot 13 centimes per centenaar over deze afstand 
komen te staan, wat vele goederen voor de Rijnvaart verloren zou doen 
gaan48. Uitgaande van het verkeer in 1859 raamde men de jaarlijkse op-
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brengst van het "Wassergeld" op ƒ 420.000,—, waarvan ƒ 100.000,— 
aan vlothout. Dit zou ruimschoots voldoende zijn om de correctiewerken 
die in het belang van de Rijnvaart werden uitgevoerd, te bekostigen. De 
oeverwerken ter bescherming van de landerijen tegen wateroverlast wenste 
het comité buiten beschouwing te laten4 9. 
De activiteiten die het comité ontplooide, beloofden veel kans van 
slagen. Op 3 oktober 1860 kwamen de Duitse Rijnoeverstaten immers te 
Karlsruhe bijeen om over de Rijntollen te onderhandelen. De hoge ver-
wachtingen die bijvoorbeeld de Nederlandse regering aan deze conferentie 
hechtte, blijkt uit het feit dat zij de jonge diplomaat L. A. van Ittersum 
als waarnemer naar Karlsruhe stuurde, om over de voortgang van de be-
sprekingen zo goed mogelijk geïnformeerd te zijn. Volgens de inlichtingen 
die van Ittersum aan Den Haag doorgaf, kreeg de bijeenkomst een drie-
tal plannen voorgelegd die respectievelijk door Baden, door Pruisen en 
door Hessen en Nassau tesamen waren ingediend. Het plan dat Baden 
presenteerde, was nauw verwant aan de ideeën van het "Comité der 
vereinigten Rheinschiffahrtsinteressenten". Het betrof een "Wassergeld" 
van 1 Silbergroschen op alle artikelen voor de afstand Emmerik-Ludwigs-
hafen in plaats van de bestaande octrooi- en recognitiegelden. Dit maar 
ook het boven beschreven Pruisische voorstel gingen Hessen en Nassau 
echter veel te ver. Zij wilden niet verder gaan dan de hoogste tariefklasse 
van het octrooi te verlagen en met de volgende klasse samen te voegen. 
Baden wenste hiermee geen genoegen te nemen. Omdat het echter alle 
illusies tegenover beide kleine hertogdommen had verloren, opperde het 
het denkbeeld dat Baden, Beieren en Pruisen het Pruisische plan zouden 
aanvaarden, terwijl Hessen en Nassau het volledige recht tot een kwart 
zouden terugbrengen. Dit stuitte af op de weigering van de Pruisische 
gedelegeerde, die slechts aan een uniforme regeling zijn fiat mocht ver-
bindest). 
Het moeilijke verloop van de onderhandelingen verwekte onrust onder 
de belanghebbenden bij de Rijnvaart. Zij vreesden dat Pruisen op zijn 
gebruikelijke manier voet bij stuk zou houden en niet tot een compromis 
bereid zou zijn, waardoor de conferentie op het hardnekkige verzet van 
Hessen en Nassau schipbreuk zou lijden. Namens het "Comitee der ver-
einigten Rheinschiffahrtsinteressenten" gaven Α. von Sybel, de voorzitter, 
en de Rotterdammer Th. Burger te Berlijn in een persoonlijk gesprek met 
de Pruisische minister van Financiën uiting aan deze bezorgdheid. De 
minister gaf hun evenwel te verstaan een vergelijk na te streven. Hij meen-
de dat het nieuwe voorstel dat Pruisen op de conferentie te Karlsruhe zou 
indienen zeer veel kans had te worden aanvaard. Het kwam erop neer 
dat over de goederen die tot de twee hoogste tariefklassen behoorden, 
Hessen en Nassau in het vervolg maximaal een zesde van het volledige 
recht dat krachtens de Akte van Mainz voor de verschepingen stroom-
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opwaarts gold, zouden heffen en Pruisen, Baden en Beieren niet meer dan 
een tiende van dit recht. Het onderscheid in tarieven voor de op- en af-
vaart zou hiermee komen te vervallen, maar de andere regelingen zouden 
gehandhaafd blijven. In geval Hessen en Nassau weigerden hiermee in te 
stemmen, was het de bedoeling om deze staten onder zware pressie te 
zetten. In overleg met Baden en Beieren zou Pruisen minstens het octrooi-
geld aanzienlijk reduceren, zodat de Rijnvaart er geen hinder meer van 
zou hebben. Hessen en Nassau zouden tot een tegemoetkomende houding 
gedwongen worden door het goederenverkeer van deze staten volgens de 
hoge nonnen van de Rijnvaartakte te belasten51. 
Toen Pruisen zijn compromisvoorstel dat volgens Von Sybel en Burger 
een forse, nochtans onvoldoende verlaging van de Rijntol inhield, aan de 
vergadering deed, stemde Nassau hiermee aanstonds in. Hessen stribbelde 
tegen en probeerde Pruisen nog tot verdere concessies te bewegen. Hiervan 
wilde het niet horen. Het kantte zich eveneens tegen het denkbeeld van 
een schadeloosstelling zoals Baden opperde. Hessen diende het Pruisische 
compromisvoorstel zonder wijzigingen te aanvaarden. Om Hessen onder 
zo zwaar mogelijke druk te zetten, verzocht Berlijn zelfs aan de Neder-
landse regering haar invloed op deze staat aan te wenden. Tenslotte capi-
tuleerde Hessen. Op 12 december 1860 tekende de conferentie het 
bereikte akkoord, waarbij Baden ook instemde met de opheffing van de 
doorvoerrechten voor het verkeer over land. Op 1 maart 1861 trad de 
overeenkomst in werking52. De afwijzende houding van Baden op het 
congres te Hannover in 1858 had voor de Rijnvaart eindelijk succes 
opgeleverd. Op haar beurt leidde de vermindering van het Rijnoctrooi tot 
gelijktijdige verlaging van de Main- en Neckartollen53. 
De heilzame gevolgen van het Karlsruher akkoord waren voor de 
Rijnvaart weldra te bespeuren. Het grootste effect was vooral waarneem-
baar bij de goederen van de hoogste tariefklasse. Tijdgenoten, zowel in 
Nederland als in Duitsland, wezen erop dat ondanks de ongunstige 
conjunctuur in 1861 het transport van deze goederen zoals bier, spece-
rijen, indigo, koffie, zuidvruchten, palmolie, koper, messing, machines en 
ijzerwaren dat jaar op de Rijn sterk was toegenomen54. 
In Nederland was men met de verlaging ingenomen, maar men was nog 
niet tevreden gesteld. Pas bij algehele intrekking van de Rijnvaartrechten 
kon ons land geheel voldaan zijn. In april 1861 gaf de regering het Prui-
sische kabinet haar waardering te kennen voor hetgeen het door zijn 
krachtig optreden in Karlsruhe had bereikt. Tegelijkertijd sprak zij echter 
haar teleurstelling uit over de hoge rechten die Hessen en Nassau nog 
hieven, en over de onveranderde handhaving van het recognitiegeld55. 
Een andere reactie van de Nederlandse regering zou trouwens onbegrij-
pelijk zijn geweest. Rotterdam en Dordrecht - van enig adres van Am-
sterdam over de Rijntollen is na 1860 in het archief van het ministerie 
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van Buitenlandse Zaken geen spoor te bekennen, hetgeen wijst op de uit-
zichtsloze positie waarin de Amsterdamse Rijnvaart verzeild geraakt was -
lieten niet af bij de regering aan te kloppen. Deze steden achtten verder-
gaande maatregelen zeer urgent. De nog bestaande rechten op de Rijn -
ze maakten na 1 maart 1861 altijd nog 30 procent uit van de vrachtprijzen 
van Rotterdam naar Mannheim - dienden te worden opgeheven en de 
loodsdwang behoorde te worden afgeschaft, wilde men de doorvoerhandel 
op Zuid-Duitsland en Zwitserland behouden. Als de voornaamste concur-
renten werden niet langer de Franse havens genoemd, maar wel Hamburg 
en Antwerpen. Het Duitse spoorwegvervoer was in 1861 door de af-
schaffing van de transitorechten door het Tolverbond goedkoper geworden. 
De grootste zorg baarde Rotterdam wel Antwerpen. Met de voltooiing van 
het Belgische kanalennet zou deze haven een behoorlijke waterverbinding 
met Luik en Aken krijgen, waardoor, naar men verwachtte, de doorvoer 
over Rotterdam naar België langs de Zuid-Willemsvaart en de Maas een 
sterke terugslag zou ondervinden. Evenzo vreesde men de Antwerpse con-
currentie bij het transito naar het Duitse Rijngebied56. Inderdaad heeft het 
havenverkeer van Antwerpen een hoge vlucht genomen, nadat in juli 1863 
België en de grote mogendheden de Scheldetol van Nederland hadden 
afgekocht57. 
Tegenover de winstpunten die Antwerpen en Hamburg in die jaren 
boekten, konden de Nederlandse havens weinig stellen. De Rotterdammers 
klaagden dat voor hen alles nog toekomstmuziek was. De spoorwegaan-
sluitingen met België en de linker Rijnoever over Dordrecht - deze stad 
had nog geen enkele spoorwegverbinding - waren nog niet gereed. De 
monding van de Nieuwe Maas moest nog worden verbeterd. Op de Rijn-
vaart, waarvan de handel van Rotterdam en Dordrecht geheel afhankelijk 
was, drukten nog steeds zware rechten58. 
De waarde die ons land aan de afschaffing van de Rijntollen hechtte, 
blijkt uit de haast waarmee men te werk ging. Reeds medio 1861 - kort 
na Karlsruhe dus - bracht Nederland de kwestie weer in Berlijn te berde. 
Ook probeerde men de publieke opinie in Duitsland te beïnvloeden. 
Gezant von Scherf f wist in de editie van 30 oktober 1861 van het veel 
gelezen "Frankfurter Journal" een artikel te doen plaatsen over de nood-
zakelijkheid een einde te maken aan de belasting van de Rijnvaart. 
In januari 1862 legde von Scherff, zonder veel hoop op succes - de ge-
beurtenissen in 1848 en 1849 rond het Duitse ideaal van een vrije Duitse 
Rijn zullen hem sceptisch hebben gemaakt -, de zaak voor aan de regerin-
gen te Darmstadt, Wiesbaden, Karlsruhe en München5 β. Het klimaat in 
Duitsland was echter niet ongunstig. De behoefte aan verdere liberalise­
ring was als het ware tastbaar. Het "Comitee der vereinigten Rheinschif­
fahrtsinteressenten" was ook na de conferentie van Karlsruhe actief ge­
bleven. De Badense regering wenste eveneens alles in het werk te stellen 
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om het octrooigeld ten spoedigste te doen verdwijnen60. Bovendien wer-
den er ondertussen kleine successen voor de Rijnvaart geboekt. 
Initiatieven die tot verbeteringen op beperkte schaal konden leiden, 
waren er te over. Meerdere Rijnhavens verlaagden in de loop van 1861 
het havengeld. In 1862 kwam voor stoomschepen het bruggegeld, dat voor 
zeilschepen was al in 1849 afgeschaft6!, te vervallen. In hetzelfde jaar 
besloten de Duitse oeverstaten de tolformaliteiten drastisch te vereenvou-
digen, wat ook dringend gewenst was. Elk kantoor dat de schippers pas-
seerden, en dat waren er tussen Emmerik en Mannheim een vijftiental, 
moesten zij aandoen. In het begin van de jaren dertig kostten de formali-
teiten per kantoor vele uren, tot zelfs een dag. Hoewel naderhand wel 
verbeteringen zijn doorgevoerd, bleven de formaliteiten tijdrovend. Krach-
tens de overeenkomst van 21 april 1862 was het sinds 1 juli van dat jaar 
mogelijk de Rijnvaartrechten aan één kantoor vooruit te betalen en waren 
de schippers van controle bij de andere kantoren vrijgesteld62. 
Belangrijk voor het verdere verloop van de gebeurtenissen was het 
voorstel dat Pruisen en Beieren in 1861 bij de Centrale Commissie in-
dienden om de loodsdwang op de Rijn af te schaffen. Deze actie zou het 
voorspel tot algehele opheffing van de Duitse Rijnvaartrechten blijken te 
zijn. Beëindiging van de loodsdwang lag Pruisen na aan het hart. Meer-
malen had het reeds - de eerste keer in 1844 - een dergelijk voorstel 
gelanceerd. Ook op dit punt was men gestoten op het verzet van Hessen 
en Nassau. Het enige dat men tot dusver had weten te bereiken was een 
reductie van de loodsgelden omstreeks 1850. In arremoede had Pruisen op 
eigen gelegenheid de loodsdwang in zijn gebied laten vallen. Baden 
en Pruisen motiveerden hun voorstel nu met het argument dat de loods-
dwang minder noodzakelijk was dan voorheen. De kans op ongelukken 
was verminderd, doordat het vaarwater aanzienlijk was verbeterd en de 
schippers door een intensievere bedrijfsuitoefening het vaarwater beter 
kenden dan vroeger. Zelfs de zeilschippers, die zich vanwege de tijdwinst 
meestal stroomopwaarts lieten slepen, maakten meer reizen dan voorheen. 
De ervaring op de Pruisische Rijn had uitgewezen dat geen kwalijke 
gevolgen van de voorgestelde maatregel te duchten waren. Het voornaam-
ste argument van de indieners was de felle concurrentie van de spoor-
wegen. "Toute charge, quelque légère qu'elle soit, imposé à la navigation 
sert à détourner les marchandises de la voie fluviale en les dirigeant sur les 
chemins de fer, et il est suffisamment prouvé que sous ce rapport le 
pilotage obligatoire exerce une influence fâcheuse"03. 
Het Pruisisch-Beierse plan stemde overeen met de wensen die in de 
scheepvaartkringen leefden. In tegenstelling tot vroeger, was men er door 
de nood der omstandigheden algemeen voor de opheffing van het be-
staande voorschrift. Wanneer het vaarwater, zoals in Nederland, met 
bakens werd gemarkeerd, was het voldoende dat de schippers op de 
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gevaarlijke trajecten van de Rijn zich van de hulp van loodsen konden 
verzekeren64. De afschaffing van de loodsdwang scheen ook bij de gou-
vernementen geen moeilijkheden op te leveren. Frankrijk, Nassau, Baden 
en Hessen verklaarden zich in de loop van 1862 in beginsel met het voor-
stel akkoord. Baden en Hessen stelden evenwel als voorwaarde dat Ne-
derland niet langer de zogenaamde loods- en bakengelden zou heffen65. 
Deze eis zou de kwestie tot een gordiaanse knoop doen uitgroeien. 
In Nederland gold als algemene regel dat de schippers verplicht waren 
een loods aan boord te nemen, waar dit vanwege de toestand van het 
vaarwater noodzakelijk was66. Normaal hadden de schippers geen loods 
nodig en beperkten de aanwezige bakenmeesters zich tot betonning van het 
vaarwater, waarvoor de schippers steeds bakengeld verschuldigd waren. 
Het loodsgeld behoefden zij alleen te voldoen, wanneer zij van de persoon-
lijke diensten van loods of bakenmeester gebruik maakten. De juridische 
gronden voor het bakengeld zijn wat duister. De Akte van Mainz stond 
alleen de heffing van rechten toe die met name waren genoemd. Bakengeld 
kende de Rijnvaartakte echter niet. Bovendien stipuleerde het verdrag met 
het Tolverbond van 1851 dat op de Nederlandse Rijn, de Lek, en de Waal 
geen baken- of drijftonnegeld geheven mocht worden. De Nederlandse 
regering rechtvaardigde de bakengelden door ze als loodsgelden aan parti-
culiere bakenmeesters te beschouwen, die door middel van de bakens hun 
loodsdiensten uitoefenden. In tegenstelling tot de Duitse Rijn waar de 
betonning hoogstens tweemaal per jaar veranderd behoefde te worden, 
eiste de bebakening van het wisselvallige vaarwater van de Nederlandse 
rivieren voortdurend de aandacht. De bakengelden, die ook wel loods-
gelden werden genoemd, baseerde de regering dus op het bestaan van de 
loodsdwang op de Rijn. Tot problemen had de heffing van bakengelden 
niet geleid. Sinds in 1852 de tarieven opnieuw waren vastgesteld67, 
hadden de Duitsers nooit enig protest laten horen over de Nederlandse 
praktijken. Het feit dat Pruisen en Beieren hun voorstel tot opheffing 
van de loodsdwang niet aan Nederland hadden gericht, bewijst dat de daar 
bestaande regeling niet als hinderlijk werd ervaren. 
Het lag geheel in de lijn van de Nederlandse Rijnvaartpolitiek dat Den 
Haag niet ongenegen was de loodsdwang af te schaffen en de bezoldiging 
van de bakenmeesters voor rekening van de schatkist te nemen. Het was 
echter niet van plan zonder tegenprestaties deze financiële verplichting op 
zich te nemen en het besloot van het pressiemiddel dat het kreeg toe-
gespeeld, gebruik te maken. In maart 1863 ontving Emile Testa opdracht 
zijn collega's in de Centrale Commissie mede te delen dat de Nederlandse 
regering de afschaffing van de loodsdwang en van het bakengeld afhanke-
lijk stelde van aanvaarding van het Badense voorstel om het 1/20 octrooi-
recht te doen verdwijnen68. 
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Baden hoopte langs de weg der geleidelijkheid de Rijnvaart van haar 
financiële lasten te bevrijden. Daarom had het in het najaar van 1862 in 
de Centrale Commissie het plan geopperd het laagste octrooirecht geheel 
af te schaffen met de motivering dat het de Duitse oeverstaten jaarlijks 
slechts 46.000,—frs opbracht, maar de Rijnvaart vanwege de hinderlijke 
formaliteiten veel tijdverlies veroorzaakte. Nadat de andere Rijnoever-
staten zich hiervoor hadden laten vinden, hoopte Baden met succes de 
opheffing van de resterende octrooigelden te kunnen voorstellen^. Pruisen 
was heel vanzelfsprekend met de afschaffing van het 1/20 recht akkoord 
gegaan, daar dit juist geheven werd over grondstoffen als erts, stenen, 
kalk en steenkolen. Frankrijk had geen bezwaren evenmin als uiteindelijk 
Beieren70. Hessen en Nassau dachten er van hun kant echter niet aan het 
Badense verzoek in te willigen. 
Door algemene aanvaarding van dit voorstel als conditie te stellen voor 
intrekking van de loodsdwang zijnerzijds hoopte Nederland de hertogdom-
men Hessen en Nassau onder druk te zetten. Voor deze staatjes was de 
gestelde voorwaarde echter een reden te meer om te volharden in hun 
vroegere afwijzing. Hessen en Nassau hadden naar verhouding veel belang 
bij het loodswezen. Zij waren door de Nederlandse eis in de gelegenheid 
de loodsdwang te handhaven en de onderdanen die als Rijnloods werkzaam 
waren, hun beschermde positie te doen behouden. Meer dan de helft van 
de loodsen voor de Duitse Rijn was woonachtig in Hessen. Een groot 
aantal woonde voorts in Nassau. De cijfers spreken voor zich. In 1861 
waren er in totaal 223 loodsen in het Duitse Rijngebied, waarvan 1 in 
Pruisen, 59 in Nassau (41 te Kaub en 13 in Rüdesheim), 124 in Hessen 
(62 te Mainz en 39 in Bingen), 23 in Baden en 16 in Beieren7!. 
De overige Rijnoeverstaten waren met de diplomatieke zet van de 
Nederlandse regering niet erg ingenomen, vanwege de kans die Hessen en 
Nassau hierdoor geboden werd om ook de besprekingen over de loods-
dwang te blokkeren. Al deze staten, Baden, Beieren, Pruisen en Frankrijk, 
probeerden Nederland tot andere gedachten te brengen en verzochten de 
kwestie van het loods- en bakenwezen van de octrooiaffaire los te koppe-
len. Pruisen durfde in navolging van Hessen zelfs te beweren dat Neder-
land het recht miste deze voorwaarde te stellen, omdat heffing van het 
bakengeld in strijd was met het verdrag van 1851. Van deze zijde wees 
men er voorts op dat de afschaffing van het laagste octrooitarief voor 
Nederland slechts een jaarlijkse besparing van ƒ 2.200,— opleverde en 
daarom economisch helemaal niet interessant was72. Den Haag verdedigde 
zich met te verklaren dat het handels- en scheepvaartverdrag met het Tol-
verbond wel de heffing van bakengelden van staatswege, maar niet door 
particulieren verbood. Het meende geheel in zijn recht te staan met aan de 
gestelde voorwaarden vast te houden73. 
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Jarenlang had de Nederlandse regering machteloos toe moeten zien hoe 
de Duitse staten de Rijnvaartrechten hadden gehandhaafd. Het is daarom 
begrijpelijk dat zij niet geneigd was een pressiemiddel voetstoots, zonder 
enige compensatie uit handen te geven. De regering kon zich echter niet 
veroorloven een intransigente houding aan de dag te leggen. Zij toonde in 
haar politieke gedragslijn ook de nodige souplesse, waarvan zij spoedig 
blijk gaf. In september 1863 liet zij in de Centrale Commissie weten met 
de opheffing van het 1/20 recht door Pruisen en Baden genoegen te nemen. 
Het is mogelijk dat zij verwachtte dat Pruisen met een dergelijke een-
zijdige maatregel niet zou instemmen, omdat hierdoor zijn positie tegenover 
Hessen en Nassau werd verzwakt. Baden ging akkoord. De Pruisische ge-
delegeerde, Moser, deelde mede dat zijn regering niet op het Nederlandse 
aanbod kon ingaan74. De volgende zet in het diplomatieke schaakspel 
moest door Berlijn worden gedaan. 
Het Pruisische kabinet was vanwege zijn weigering genoodzaakt langs 
andere weg verlichting van lasten voor de Rijnvaart te bewerkstelligen. In 
een nota van 22 september 1863 sloeg de Pruisische Rijnvaartcommissaris 
zijn collega's voor de recognitiegelden ook voor de stoomschepen en ijze-
ren sleepschepen tot de helft te reduceren. De zeilschippers genoten dit 
voorrecht reeds sinds het eind van de jaren veertig. Hun positie was door 
de concurrentie van de stoomvaart toen dermate onhoudbaar geworden, 
dat de Duitse regeringen gedwongen waren geweest de woedende zeil-
schippers te sussen - er werden in 1848 zelfs stoomboten beschoten - door 
hen vrij te stellen van betaling van bruggegelden en het recognitierecht 
voor hen te halveren. In 1863 was de regering te Berlijn van mening dat 
dp, gronden voor de bevoorrechting van de zeilschippers waren komen te 
vervallen. De verschillen tussen zeil- en stoomvaart waren niet meer van 
dien omvang als vroeger. De zeilschepen werden meestal door stoomboten 
stroomopwaarts gesleept. De gehele Rijnvaart, inclusief de stoomvaart, 
verkeerde in moeilijkheden door de zware concurrentiestrijd met de spoor-
wegen, die hun tarieven steeds verder verlaagden. Voor de Rijnvaart was 
vermindering van de transportkosten alleen mogelijk door opruiming 
van de financiële lasten en belemmeringen op de Rijn. Volgens de 
Pruisische regering mocht men dit niet zien als bevoorrechting van de Rijn-
vaart. De steun aan deze verkeerssector kwam zowel de producenten als 
de consumenten in de Rijnoeverstaten ten goede. Goedkoper vervoer 
droeg bij tot verlaging van de prijzen voor grondstoffen en voor eindpro-
ducten. Bovendien moest men wel bedenken dat de inkomsten uit de 
Rijnvaartrechten - en hiermee hanteerde Pruisen een argument dat Neder-
land al jaren eerder had gebruikt - met het jaar zouden slinken75. Pruisen 
bevond zich in dezelfde situatie als ons land omstreeks 1850, toen hel 
zijn economie door de Rijntollen bedreigd zag. Door toepassing van het 
gereduceerde recognitiegeld op de stoomvaart en de ijzeren sleepschepen 
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hoopte Pruisen de afzet van Ruhrkolen in de streken langs de Midden- en 
Bovenrijn te verzekeren in de concurrentiestrijd met de kolenmijnen van 
het Saargebied. 
In Nederland lieten de positieve reacties op dit voorstel niet op zich 
wachten. Reeds in oktober, de maand daarop dus, gaven de Commissie 
voor de Rijnvaart en de Kamer van Koophandel te Rotterdam, het college 
van Burgemeester en Wethouders en de Kamer van Koophandel van 
Dordrecht te verstaan dat zij het Pruisische voorstel toejuichten. Vanwege 
de slechte tijd waren de grote Rijnschepen meestal slechts ten dele geladen, 
maar moesten zij wel het recognitiegeld over het gehele laadvermogen 
betalen. Dit vond men onbillijk. Men ervoer deze heffing trouwens als 
drukkender dan het reeds sterk gereduceerde octrooi. De Commissie voor 
de Rijnvaart te Rotterdam rekende voor dat voor een passagiersschip van 
75 tot 100 ton per reis van Rotterdam naar Mannheim en vice versa 90 frs 
aan recognitiegeld betaald moest worden. Per jaar kon zo'n schip 40 
reizen maken, die elk 5 tot 7 dagen vergde, wat 3600 frs aan recognitie-
geld kostte. De grootste Rijnschepen van 250 ton of meer betaalden bij 
een enkele reis met lading - niet geladen schepen waren immers vrijge-
steld - zelfs 150 frs. Bij de scherpe spoorwegconcurrentie was het volgens 
de adressanten een anachronisme dat de houten zeilschepen waar de 
eigenaar zelf op voer, reductie van dit recht genoten en de ijzeren zeil-
schepen van de maatschappijen niet™. Van regeringswege kon men bij-
gevolg reeds in november aan Pruisen mededelen dat Nederland overeen-
komstig het Pruisische verzoek aanvaarding van de voorgestelde reductie 
door de andere Rijnoeverstaten als genoegzame compensatie beschouwde 
voor de opheffing van de loodsdwang en het bakengeld. Desnoods wilde 
men zelfs genoegen nemen met verlaging van het recognitiegeld door 
Pruisen alleen. Wel drong Nederland er tegelijkertijd bij de andere oever-
staten op aan het Pruisische voorstel te accepteren77. 
Baden en Frankrijk hebben eveneens onmiddellijk ingestemd met de 
reductie van het recognitiegeld. Beieren had aanvankelijk bezwaren. Het 
wenste bovendien volledige afschaffing van het recognitiegeld voor zeil-
schepen en eenzelfde regeling voor de Main als voor de Rijn. In maart 
1864 gaf het zich echter gewonnen. In Berlijn was men optimistisch 
gestemd. Hoge ambtenaren, zoals Delbrück van het ministerie van Handel 
en Philipsborn van Buitenlandse Zaken, leefden in de stellige overtuiging 
dat Hessen en Nassau geen obstructie zouden plegen, maar zouden mee-
werken. In deze verwachting kwam men bedrogen uit. In de buitengewone 
zitting van de Centrale Commissie voor de Rijnvaart die in mei 1864 
speciaal voor deze aangelegenheid in Rotterdam werd gehouden, verwier-
pen beide staten het plan bruusk. De Rijnvaart verkeerde naar de mening 
van hun respectieve regeringen niet in gevaar. Zij verklaarden niet bereid 
te zijn voor de stoomvaart van andere landen - de vermindering van het 
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recognitiegeld zou Hessen bijvoorbeeld per jaar op ƒ 10.000,— komen 
te staan - zich enig geldelijk offer te getroosten78. 
Voor de tweede maal binnen het tijdsbestek van één jaar hadden 
Hessen en Nassau een reeks verbeteringen voor de Rijnvaart geblokkeerd. 
Hiermee hadden zij zich volledig in het isolement gemanoeuvreerd. Het 
geduld van Pruisen dat zich niet tot eenzijdige maatregelen wenste te laten 
dwingen, was uitgeput. Samen met andere Duitse staten besloot het Hessen 
en Nassau onder heel zware druk te zetten. Bij de hernieuwing van het 
Tolverbondsverdrag in dat jaar wensten zij beide staatjes alleen nog als lid 
tot het Duitse Tolverbond toe te laten, indien zij de andere Duitse Rijn-
oeverstaten verregaand tegemoet kwamen. Er werd van hen geëist de 
goederen die in de laagste tariefklasse van het octrooi, het 1/20 recht, 
vielen, voortaan van de Rijntol vrij te stellen en, zoals reeds in Pruisen, 
Baden en Beieren geschiedde, de andere goederen niet meer tot een zesde, 
maar tot een tiende van de gehele octrooi te belasten. Over geladen sche-
pen zouden zij hoogstens het halve recognitiegeld mogen heffen. Bij aan-
vaarding van deze eisen zou het octrooi voor de op- en afvaart tussen 
Emmerik en op de Lauter hoogstens 0,18 frs per centenaar bedragen. 
Hessen en Nassau hadden de strijd zozeer op de spits gedreven, dat een 
compromis onmogelijk was. Zij hadden alleen de keus tussen weigeren of 
aanvaarden. Met de ondertekening van het Tolverbondsverdrag op 12 
oktober 1864 kozen Hessen en Nassau voor het laatste. Op 1 januari 1866 
traden de verlagingen voor de Rijnvaart in werking79. 
De houding van Nederland heeft mede tot deze ontknoping geleid. 
Tegenover de vasthoudende maar soepele gedragslijn van Nederland 
hadden in het diplomatieke spel de botte weigeringen gestaan van Hessen 
en Nassau. De Hessische gedelegeerde bij de Centrale Commissie voor de 
Rijnvaart was zich de rol van Nederland dan ook zeer wel bewust, toen hij 
zijn collega Emile Testa toevoegde: "C'est grâce à vous que nous sommes 
obligés de céder"80. 
De Nederlandse voorwaarden waren met het nieuwe Tolverbondsverdrag 
meer dan volledig vervuld, zodat niets meer de verdwijning van de loods-
dwang en van het bakengeld in de weg stond. Sedert 15 februari 1866 
was zowel in Nederland als in Duitsland de loodsdwang afgeschaft. Enige 
maanden later, op 1 juni 1866, is ook het Nederlandse bakengeld komen 
te vervallen81. Nadelige gevolgen voor de veiligheid op de Rijn hebben 
deze maatregelen niet gehad. Naar mededeling van de Centrale Commissie 
liep het aantal ongelukken in de volgende jaren zelfs terug, hoewel het 
scheepvaartverkeer in omvang toenam. De commissie schreef dit toe aan 
een reeks factoren, zoals verbetering van het vaarwater, een meer op de 
praktijk afgestemd politicreglcment, grotere bekwaamheid van de schip-
pers en doelmatiger gebouwde schepen. Voorzover het nodig was, bleven 
de schippers uit eigen beweging van de diensten van loodsen gebruik 
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maken. Daarbij was men ervan overtuigd dat de noodzaak hiertoe zou 
verminderen, wanneer overal op de Rijn het vaarwater met bakens was 
gemarkeerd» 2. 
Het complex van liberale maatregelen dat in 1866 van kracht werd, 
deed de Rijnvaart aan efficiency en concurrentiekracht winnen. De libe-
ralisering was daarmee echter nog niet volledig, maar vond wel spoedig 
haar voltooiing, eerder dan men na alle verwikkelingen in de voorgaande 
jaren had mogen verwachten. Na de Duitse oorlog in de zomer van 1866, 
waarin tegen veler verwachtingen Oostenrijk en de Zuid-Duitse staten 
door Pruisen werden verslagen, maakte deze staat onmiddellijk van zijn 
bevestigd Duits leiderschap gebruik om de heffing van de scheepvaart-
rechten op de Duitse Rijn te beëindigen. In de vredesverdragen die Prui-
sen in augustus en september 1866 met Baden, Beieren en Hessen sloot 
- met Nassau was dit niet nodig, omdat het eenvoudigweg door de over-
winnaar werd ingelijfd -, was de bepaling opgenomen dat deze staten per 
1 januari 1867 geen Rijnvaartrechten meer zouden heffen83. Op de voor-
naamste zijrivieren van de Rijn, de Neckar en de Main, zijn gelijktijdig de 
scheepvaartrechten verdwenen. Alleen op de Rijn boven de Lauter, waar de 
rivier de grens tussen Baden en Frankrijk vormde, werden nog rechten 
geheven. De scheepvaart was er echter onbeduidend. In 1866 bedroegen 
de inkomsten van het tolkantoor te Alt-Breisach niet meer dan 1.357,— 
frs en die van het Straatburgse kantoor nog maar 265,— frs84. 
2.3. Een nieuw handvest voor de Rijnvaart 
Bij de voornaamste maatregelen die sinds 1831 ter verlichting van de Rijn-
vaart zijn genomen, was de Centrale Commissie niet betrokken geweest. 
Dit gold met name voor de aanpassingen op fiscaal gebied. De afschaffing 
van het octrooi- en recognitiegeld berustte op nationale wetgeving en op 
bilaterale verdragen. De wetten van 8 augustus 1850 en het overigens 
opzegbare handels- en scheepvaartverdrag van 31 december 1851 tussen 
Nederland en het Tolverbond hadden een eind gemaakt aan de Rijnvaart-
rechten in ons land. Frankrijk deelde in die tolvrijdom op grond van de 
meestbegunstigingsclausule in het Frans-Nederlandse handelsverdrag. De 
beëindiging van de tolheffingen op de Duitse Rijn was een interne Duitse 
aangelegenheid geweest. De verlagingen waren over het algemeen in het 
kader van het Tolverbond doorgevoerd, maar de definitieve opheffing was 
tenslotte in de vredesverdagen van 1866 overeengekomen. De Nederlandse 
scheepvaart deelde in deze reducties op grond van het verdrag van 1851. 
De eenzijdige wijze waarop de beslissingen door de Duitsers zijn genomen, 
wordt misschien wel het best geïllustreerd door het feit dat zij niet eens 
de moeite hebben genomen Nederland officieel vóór de vergadering van de 
Centrale Commissie voor de Rijnvaart in september 1867 mede te delen, 
dat de rechten op de Duitse Rijn sinds het begin van het jaar tot het ver-
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leden behoorden^. Herziening van de Rijnvaartakte was dus gewenst om 
de vrijdom van rechten een meer definitief karakter te geven. Zij was 
ook omwille van de overzichtelijkheid aan te bevelen. Vele additionele 
artikelen waren sinds 1831 aan de Akte van Mainz toegevoegd, terwijl tal 
van bepalingen in dit tractaat waren verouderd. 
In het najaar van 1866 bracht Frankrijk de kwestie van herziening ter 
sprake naar aanleiding van het Badense verzoek om op de Badens-Franse 
Rijn boven de Lauter de tollen in te trekken en daarmee volledige vrijdom 
van rechten voor de Rijnvaart van Bazel tot zee te verwezenlijken. De 
keizerlijke regering wees er op dat de bestaande overeenkomsten geen 
voldoende waarborg vormden voor een vrije Rijn. Om die reden was zij 
alleen bij een algemene en uniforme regeling tot medewerking bereid. 
Naar de mening van het gouvernement in Parijs moest het Pruisische 
kabinet het initiatief nemen voor een speciale vergadering van de Centrale 
Commissie waarin de Rijnvaartakte van Mainz zou worden herzien^. 
Het is mogelijk dat dit kabinet reeds dergelijke ideeën koesterde. Na het 
besluit van het Frankfurter Parlement in 1848 de Rijnvaartrechten af te 
schaffen, hadden de Duitsers het voornemen gehad de Rijnvaartakte aan 
een revisie te onderwerpen. De falende Duitse eenheid had dit onmogelijk 
gemaakt. Herziening van de Akte van Mainz onder leiding van Pruisen 
was daarom de bevestiging van diens verworven machtspositie in Duits-
land, en terecht. De vrije Duitse Rijn was immers hoofdzakelijk aan het 
ingrijpen van deze staat te danken geweest. Het moet Pruisen dan ook niet 
de geringste moeite hebben gekost het voorstel van het keizerlijke bewind 
over te nemen. In februari 1867 deelde het Pruisische kabinet aan de 
regeringen van de andere oeverstaten mee dat zij enige deskundigen had 
belast met de redactie van een nieuwe Rijnvaartakte en het ontwerp graag 
ter goedkeuring aan een conferentie van gevolmachtigden ad hoc te Mann-
heim wilde voorleggen. In afwijking van de Franse suggestie was Pruisen 
van mening dat de Centrale Commissie wier positie juist bij de Rijnvaart-
akte was geregeld, voor deze taak minder geschikt was87. 
Evenals de overige regeringen betuigde Den Haag zijn instemming met 
het Pruisische plan. Toch was men niet helemaal gerust over de bedoelin-
gen van het Berlijnse kabinet. Was het van zins alleen overbodige artikelen 
te schrappen of wenste het ook nieuwe bepalingen in de Rijnvaartakte op 
te nemen ? Aangezien het laatste voor de hand lag, wilde Den Haag, om 
eventuele moeilijkheden te voorkomen, zich voor de conferentie graag met 
de Pruisische regering verstaande. De gedachte lag voor de hand. Het ont-
werp voor de Rijnvaartakte van 1831 was immers in gezamenlijk overleg 
tussen Nederland en Pruisen opgesteld. 
Enig persoonlijk vooroverleg zoals de Haagse regeringskringen verlang-
den is echter niet gevoerd, omdat Berlijn uitsluitend tot besprekingen 
van zuiver informatieve aard bereid was en zich voor de conferentie op 
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generlei wijze tegenover derden wilde binden89. Deze houding berustte op 
de gewijzigde machtsverhoudingen sedert de Akte van Mainz. Pruisen 
beging door zijn weigering tot vooroverleg echter de fout onvoldoende 
rekening te houden met de grote Nederlandse belangen die bij herziening 
van het Rijnstatuut in het geding konden geraken. Berlijn ging wel erg 
voortvarend te werk. Het besloot niet alleen alle vooroverleg uit te sluiten, 
maar was aanvankelijk ook van plan de conferentie eind augustus en 
begin september 1867 te laten beginnen^. De Pruisische regering is even-
wel tegen haar zin tot schriftelijke uitwisseling van gedachten gedwongen 
geweest. Het feit dat de conferentie bijna een jaar later werd geopend dan 
oorspronkelijk in de bedoeling had gelegen, wijst op de behoefte bij de 
regeringen, althans de Nederlandse, aan prealabel overleg, al was het 
slechts intern. 
Begin augustus 1867 ontving de Nederlandse regering het Pruisische 
concept voor een nieuwe conventie. De bestaande bezorgdheid bleek 
gerechtvaardigd. Nadat bij verscheidene instanties, zoals de Kamers van 
Koophandel te Rotterdam en Amsterdam en bij de Rijnvaartcommissies in 
deze steden en in Dordrecht, over het ontwerp advies was ingewonnen91, 
kreeg de gezant in Berlijn, graaf van Bijlandt, opdracht aan de Pruisische 
minister van Buitenlandse Zaken een nota te overhandigen waarin het 
Nederlandse standpunt uitvoerig was uiteengezet92. In afwijking van de 
Rijnvaartakte van 1831 alsook van het Pruisische ontwerp gaf de regering 
de voorkeur aan een tractaat met een klein aantal heldere en duidelijke 
bepalingen, waarin alleen het strikt noodzakelijke was geregeld en die 
slechts met algemene goedkeuring van de Rijnoeverstaten gewijzigd kon-
den worden. De conventie diende de hoofdzaken te regelen en de uitwer-
king van de details aan de regeringen over te laten. De bezwaren over het 
ontvangen concept sproten uiteindelijk voort uit de zorg voor de hand-
having van de Nederlandse zelfstandigheid en souvereiniteit. Om die reden 
wenste de regering zo weinig mogelijk nieuwe verplichtingen op zich 
te nemen en mocht de akte geen inbreuk maken op de nationale wet-
geving^. 
De vrees dat Pruisen de souvereine macht van Nederland wilde inperken 
was zo groot dat de nota onder meer de stelling poneerde dat herziening 
eigenlijk overbodig was. De regering in Den Haag ontwikkelde daarbij het 
volgende betoog. De scheepvaart van het Tolverbond was dank zij het 
handels- en scheepvaartverdrag van 31 december 1851 zowel bij in-, uit-
als doorvoer verzekerd van dezelfde behandeling als de schepen onder 
Nederlandse vlag. Het was waar dat het verdrag kon worden opgezegd, 
maar het was onvoorstelbaar dat Nederland ooit weer scheepvaartrechten 
zou invoeren. In vergelijking met vroeger was de Nederlandse handels- en 
douanepolitiek totaal van karakter veranderd, zodat de vrees van de Duit-
sers ongegrond was dat Nederland zou terugkeren tot de oude dwalingen, 
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waardoor de Akte van 1831 noodzakelijk was geweest. Nederland had bij 
een vrije Rijn evenveel belang als Pruisen. Een sprekender getuigenis 
hoezeer de regering toentertijd overtuigd was van het liberalisme, kan men 
zich moeilijk wensen. Zij was zo doordrongen van het vrijheidsideaal dat 
zij nagenoeg elke internationale regeling overbodig achtte. Bovendien lag 
aan haar overtuiging het dogma ten grondslag dat het liberalisme als 
stelsel blijvend zou zijn, wat binnen enige decennia voor Duitsland ook 
met betrekking tot de Rijnvaart niet juist zou blijken te zijn. Herziening 
van de Rijnvaartakte paste, heel consekwent, alleen in de gedachtengang 
van de regering voorzover deze een codificatie van de vrijheid was. Zij ver-
klaarde zich dan ook bereid de vrije Rijnvaart op de meest royale wijze in 
een nieuwe akte te bevestigen. Het oude tractaat zou naar haar mening 
in liberale geest moeten worden aangepast. De bepalingen over de speciale 
Rijnvaartbanken en over het Rijnschipperspatent in het vigerende Rijn-
statuut zouden daarbij als afwijkingen van de nationale wetgeving moeten 
komen te vervallen. 
De Pruisische regering antwoordde op 15 juni 1868 de Nederlandse 
regering met een uitvoerige memorie van niet minder dan vijftien pa-
gina's94. Zoals de omvang laat vermoeden, was het Pruisische antwoord 
teleurstellend. In Den Haag constateerde men dat de Duitsers slechts op 
een tweetal ondergeschikte punten aan de Nederlandse verlangens tegemoet 
wilden komen, maar niet bereid waren tot wezenlijke verandering van het 
ontwerp. Het Nederlandse kabinet beschouwde het als zijn plicht het 
standpunt ongewijzigd te moeten handhaven. Op 29 juni 1868 berichtte 
de minister van Buitenlandse Zaken aan de Pruisische gezant Perponcher 
akkoord te gaan dat de conferentie binnenkort zou worden geopend. 
Tegelijkertijd liet hij weten dat, indien bij de besprekingen werd vastge-
houden aan de Akte van Mainz, Nederland van zijn kant geen bepalingen 
zou aanvaarden waaruit nieuwe verplichtingen voortvloeiden95. De Neder-
landse onderhandelaar kreeg voor de conferentie de instructie mee te be-
vorderen dat de conventie zich tot de hoofdzaken beperkte, en zich uit te 
spreken tegen elke uitbreiding van verplichtingen voor Nederland96. 
De conferentie begon op 23 juli 1868 in Mannheim. Alle oeverstaten, 
uitgezonderd Pruisen en Nederland, hadden als onderhandelaar hun gedele-
geerde bij de Centrale Commissie afgevaardigd. Pruisen zou de heer 
Moser, voormalig Rijnvaartcommissaris, die deze functie tot voor kort 
had vervuld en bovendien samen met Von Philipsborn de ontwerptekst 
voor de nieuwe Rijnvaartakte had opgesteld. Als Nederlands gevolmach-
tigde fungeerde W. A. P. Verkerk Pistorius, referendaris aan het departe-
ment van Financiën. Aanvankelijk had men aan andere personen gedacht. 
Het ministerie van Buitenlandse Zaken had Mr. I. С Reepmaker, secre­
taris van de Kamer van Koophandel te Rotterdam, of Mr. T. M. С Asser, 
hoogleraar te Amsterdam voorgesteld. Rijnvaartcommissaris Testa werd 
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zonder meer gepasseerd, wat voor hem aanleiding was zijn functie neer te 
leggen. Reepmaker bedankte echter voor de eer vanwege drukke werk-
zaamheden en onvoldoende deskundigheid op gebied van douaneregelingen. 
Het ministerie van Financiën voelde weinig voor een "theoretisch gevormd 
geleerde of een beginnend advokaat zoals de Heer Asser". Men had 
daama de keus op Verkerk Pistorius laten vallen, omdat men verwachtte 
dat de onderhandelingen zich grotendeels op het terrein van de douane-
formaliteiten en het politiereglement zouden bewegen97. 
Tijdens de conferentie rezen er problemen over de vraag of, zoals 
Pruisen had voorgesteld, de Merwede en de Nieuwe Maas als voortzetting 
van de Rijn beschouwd moesten worden, zodat daarop alle bepalingen 
van de conventie van toepassing zouden zijn, of niet. Het geschil was een 
nasleep van de strijd over het ''jusqu'à la mer" in de jaren twintig, waar-
over de Akte van Mainz geen definitieve uitspraak had gedaan. De moei-
lijkheid was niet gelegen in het feit dat de Nederlandse regering wenste 
vast te houden aan de oude interpretatie van het "jusqu'à la mer". Met de 
vroegere keuze voor een liberale doorvoerpolitiek had zij deze ipso facto 
laten vallen. Vóór en tijdens de conferentie heeft zij trouwens duidelijk 
te verstaan gegeven zonder restrictie de vrije en onbelaste doorvoer over 
alle waterwegen tussen Rijn en open zee te garanderen. Het meningsver-
schil spitste zich echter toe op de bevaarbaarheid van de benedenrivieren. 
De regering wenste haar vrijheid van handelen te behouden aangaande 
waterstaatkundige werken in het zeegebied en geen verplichtingen hier-
omtrent te aanvaarden. Deze projecten konden van dergelijke vitale be-
tekenis zijn voor de veiligheid en de welvaart van het land dat buitenlandse 
inmenging volstrekt ontoelaatbaar was. Belangrijke waterstaatswerken 
moesten nog worden uitgevoerd. De aanleg van de Waterweg en het 
Noordzeekanaal was juist begonnen. Bovendien was de bouw van een 
reeks bruggen over de benedenrivieren dringend noodzakelijk om de ach-
terstand op spoorweggebied in te halen. Met de hooglopende ruzie over 
de afdamming van het Kreekrak die volgens België in strijd was met het 
verdrag van Londen van 183998, nog vers in het geheugen was de regering 
zich terdege bewust dat moeilijkheden met de buurlanden die de souve-
reinitcit raakten, voor de toekomst vermeden dienden te worden, zeker 
met het machtige Pruisen. Het jaar tevoren was bereikt dat de banden 
die sedert 1839 tussen Nederlands Limburg en Duitsland hadden bestaan, 
waren geslaakt. Hiervoor mochten geen nieuwe bindingen met Duitsland 
in de plaats komen. Als kleine mogendheid vreesde Nederland dat bij 
algemeen gestelde verplichtingen omtrent de benedenrivieren de Duitse 
Rijnoeverstaten onder leiding van Pruisen de uitvoering van belangrijke 
projecten zouden kunnen belemmeren. De regering stelde zich daarom 
op het standpunt dat de Rijnvaartakte niet van toepassing kon zijn op de 
waterwegen beneden Krimpen en Gorinchem, tenzij uitdrukkelijk anders 
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was vermeld. Speciale garanties voor werkzaamheden aan deze wateren 
waren volgens Den Haag niet nodig. De Duitsers hadden ruime waar-
borgen. Ons land wilde de vrije en onbelaste doorvoer garanderen; hun 
Rijnvaart was gelijkgesteld met de Nederlandse. Dit moest genoeg zijn, 
aangezien Nederland er voor zijn zeevaart het grootste belang bij had dat 
de benedenrivieren in goede staat verkeerden99. 
Van hun kant achtten de Duitsers de toezeggingen onvoldoende. Neder-
land moest in de nieuwe Rijnvaartakte uitdrukkelijk verzekeren, dat het 
ook in de zeegaten de Rijnvaart niet door kunstwerken zou belemmeren. 
De Duitsers toonden zich wel wantrouwend tegenover hun buren, die 
zich in het verleden, dat moet worden gezegd, als heersers over de Rijn-
monding hadden gedragen. De eis lag geheel in de lijn van de Pruisische 
politiek, die gericht was op het verwerven van een volledige vrije Rijn-
verbinding. Evenals in de jaren twintig betoogden de Duitsers dat hun 
eisen in de bepalingen van de Wener Slotakte lagen besloten. 
De onderhandelingen liepen tenslotte op deze kwestie vast, zodat de 
conferentie op 13 augustus werd onderbroken. In de Duitse pers versche-
nen onmiddellijk scherpe artikelen waarin Nederland beschuldigd werd de 
onderhandelingen te hebben geblokkeerd. De Nederlandse en ook de 
buitenlandse pers mengden zich in de discussie, die zeer emotioneel en 
weinig zakelijk was. De Duitsers beweerden bijvoorbeeld dat Nederland 
weigerde de vrije Rijnvaart te garanderen. De publieke twist in de 
Europese bladen liep zo hoog op dat Den Haag het noodzakelijk vond 
door middel van de pers de openbare mening voor te lichten en het 
dispuut te matigen. Men vreesde dat anders de goede verstandhouding met 
Pruisen bedorven zou worden. Bladen als de Duitse "Nationale Zeitung", 
het Belgische "Etoile" en het Franse "La France" plaatsten door toedoen 
van Nederlandse diplomaten een artikel dat afkomstig was van het depar-
tement van Financiën en waarin het Nederlandse standpunt nuchter en 
zonder franje werd uiteengezetioo. 
Vermoedelijk bestond in Berlijn ook de angst dat de nationale gevoelens 
te hoog zouden oplaaien en bleek men er tot een vergelijk bereid. De 
Pruisische regering ging onmiddellijk in op pogingen van Den Haag tot 
toenadering. Op 11 september gaf de Nederlandse minister van Buiten-
landse Zaken Mr. T. M. Roest van Limburg opdracht aan de zaakgelas-
tigde in Berlijn, T. van Bijlandt, de Pruisische regering voor te stellen aan 
artikel 2 van het tractaat een zinsnede toe te voegen, waarin Nederland 
zich verplichtte de scheepvaart op de waterwegen tussen de Rijn en volle 
zee geen moeilijkheden in de weg te leggen. Voorts diende hij mede te 
delen van zijn regering bereid was in het protocol van de Akte een ver-
klaring te laten opnemen, dat schepen die hun mast niet konden strijken, 
van de over deze waterwegen te bouwen spoorbruggen geen last zouden 
ondervinden1"1. Berlijn prefereerde alleen een andere omschrijving van 
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artikel 2, waarmee Den Haag akkoord kon gaan. Het enige probleem was 
toch nog de verklaring voor het slotprotokol, dat de Pruisische regering 
aan Nederland voorlegde. Maar ook deze hindernis werd zonder veel 
moeite genomen. Bij besprekingen in Berlijn tussen Verkerk Pistorius en 
de Pruisische gedelegeerde Moser werd op 21 september overeenstemming 
bereikt. Het Pruisische voorstel was hierbij nader gepreciseerd. Nederland 
zou op de waterwegen via Dordrecht, Rotterdam, Hellevoetsluis en Brielle 
naar open zee - de verplichting gold dus niet voor alle zeeverbindingen -
alleen bruggen bouwen met voldoende doorvaartopeningen voor schepen 
en vlotten. Ook tijdens de bouw van de bruggen waarvan de scheepvaart 
wellicht enige hinder zou ondervinden, zouden schippers van de andere 
Rijnoeverstaten op geen enkele manier bij de Nederlandse schippers ten 
achter worden gesteld102. Over het akkoord behoefde Nederland niet onte-
vreden te zijn. Het had weinig of niets toegegeven. Dit valt ook af te leiden 
uit een officieus verzoek van Pruisische zijde aan Mr. Roest van Limburg 
om de bereikte regeling in de Staten-Generaal niet als een Nederlands 
succes te bestempelen. 
Nadat het misverstand tussen Nederland en Pruisen uit de wereld was 
geholpen, konden de onderhandelingen te Mannheim worden voortgezet. 
Op 13 oktober is de conferentie heropend en reeds op 17 oktober zijn de 
herziene Rijnvaartakte en het nieuwe politiereglement door de gedelegeer-
den ondertekend103. De uitwisseling van de ratificatie-oorkonden ge-
schiedde op 17 april 1869, waarna op 1 juli van dat jaar de Akte in 
werking is getreden. 
De Rijnvaartakte van Mannheim is een codificatie geworden van het-
geen na 1831 was gegroeid1 o* en was daarmee de bevestiging van de ver-
worven vrijheden voor de Rijnvaart. De nieuwe akte garandeerde immers 
de vrijheid van Rijnvaart voor ieder, ongeacht zijn nationaliteit, én vrijdom 
van rechten. De uitbreiding van de vrijheden impliceerde tevens vereen-
voudiging. Met het wegvallen van de rechten waren de uitvoerige bepa-
lingen over tolheffing overbodig geworden evenals de ondergang van de 
beurtvaart na 1840 een aantal artikelen zinloos had gemaakt. Bij de her-
ziening heeft men bovendien bewust naar een eenvoudiger opzet gestreefd. 
Voorschriften van technische aard, zoals het verbod meerdere schepen 
achter elkaar te hangen of deklast te vervoeren, heeft men zonder meer 
geschrapt of naar het politiereglement overgebracht. Ook is meer aan de 
nationale wetgever overgelaten, zoals vaststelling van de procedures voor 
de Rijnvaartrechtbanken en de aansprakelijkheidsregeling voor de schip-
pers. Kortom de oude akte, bestaande uit 109 artikelen plus de latere 
supplementaire artikelen, is vervangen door een kort en overzichtelijk 
tractaat van 48 artikelen. Alleen hierom reeds was het nieuwe verdrag 
beter geschikt om als handvest voor de Rijnvaart te dienen dan de Akte 
van Mainz, waaraan in een tijdsbestek van 37 jaar twintig aanvullende 
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artikelen waren toegevoegd. Op de Herziene Akte zijn tussen 1868 en 
1918, een periode van 50 jaar, slechts twee additionele artikelen aan-
gebracht. 
Van de nieuwe akte zijn de eerste zeven artikelen, waarin de liberale 
grondrechten van de Rijnvaart zijn neergelegd, als de belangrijkste te 
beschouwen. In het eerste artikel van de conventie is bepaald dat de 
scheepvaart op de Rijn van Bazel tot in volle zee, "jusqu'à la pleine mer", 
open staat voor schepen van elke nationaliteit. In de Akte van 1831 was 
dit recht nog aan de schippers uit de Rijnoeverstaten voorbehouden. 
Bovendien was toen nog bevoorrechting van eigen vlag toegestaan. In 
1868 beloofden de oeverstaten eikaars schepen op voet van gelijkheid te 
behandelen. De kwestie van het "jusqu'à la mer" was naar tevredenheid 
van alle partijen opgelost. In de praktijk waren de moeilijkheden op dat 
gebied eigenlijk al met het handelsverdrag van 1851 opgeruimd. Uit dit 
verdrag was immers de bepaling in artikel 2 overgenomen dat de schippers 
der Rijnoeverstaten, dus geen vreemde schippers, vrij waren in hun keus 
welke weg van de Rijn tot de zee of België zij zouden nemen. De strubbe-
lingen die tijdens de onderhandelingen over dit artikel ontstonden, waren, 
zeker van Duitse zijde, meer van emotionele dan van zakelijke aard. 
Artikel 3 formuleerde het verbod om op de Rijn tot in zee en op de zij-
rivieren1^ over de schepen en hun lading rechten te heffen, "basé unique-
ment sur Ie fait de Ia navigation". Dit artikel dat tot de herziening aan-
leiding had gegeven is misschien wel het voornaamste van de gehele Rijn-
vaartakte te noemen. Het maakte immers voorgoed een einde aan elke 
belasting van goederen en schepen op de Rijn of het nu het octrooi- en 
recognitiegeld betrof of het droit fixe of het doorvoerrecht. Zelfs retri-
buties voor het onderhoud van het vaarwater waren niet toegestaan. Niet 
nieuw, maar eveneens van blijvende betekenis waren de bepalingen die het 
stapelrecht verboden en stipuleerden, dat de in-, uit- en doorvoer van alle 
handelsgoederen, tenzij om sanitaire redenen, langs de Rijn vrij was en 
niet bij het vervoer over land of ander waterwegen mocht worden achter-
gesteld. 
De hiema volgende artikelen zijn meer van technische aard. Zij behan-
delen zaken als douaneformaliteiten (artikel 8 tot en met 14), bemanning 
van de Rijnschepen (artikel 15 tot en met 25), bevaarbaarheid van de 
waterwegen en het verbod van loodsdwang (artikel 26 tot en met 31), 
sancties bij overtreding van het politiereglement en de bijzondere recht-
spraak voor de Rijnvaart (artikel 32 tot en met 40). De laatste bepalingen 
omschrijven de taken van de inspecteurs voor de Rijnvaart en de Centrale 
Commissie (artikel 41 tot en met 47). De voornaamste wijziging hierbij 
was dat de functie van hoofdinspecteur kwam te vervallen. Voorts lag 
het in de bedoeling het aantal inspecteurs van vier terug te brengen tot 
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drie. De taakstelling voor de Centrale Commissie bleef evenwel onge-
wijzigd en dezelfde als voorheen. 
Arikel 48, het laatste, deelt mee dat de nieuwe akte opgesteld is ter 
vervanging van de Akte van 31 maart 1831 met de daarbij behorende 
supplementaire artikelen en op 1 juli 1869 van kracht zou worden. De 
verwijzing naar de Akte van Mainz impliceert dat, zoals in 1831 uit-
drukkelijk was gestipuleerd, de Akte van Mannheim slechts met goed-
vinden van alle partijen kan worden gewijzigd. In de twintigste eeuw, 
waarin Duitsland de vrijdom van rechten ter discussie stelde, zou de on-
herroepelijkheid van deze overeenkomst voor ons land van zeer groot 
belang blijken te zijn106. 
De periode 1851 tot 1868 overziende kan men vaststellen dat Neder-
land uiteindelijk geen nadeel heeft ondervonden van de eenzijdige ophef-
fing van de scheepvaart- en doorvoerrechten in de jaren 1850-1851. Per 
slot van rekening heeft Nederland toch zonder verdere contraprestaties de 
fiscale vrijdom voor de scheepvaart op de Duitse en Franse Rijn ver-
worven. De Nederlandse regering heeft zich trouwens tot verdere offers 
nooit genegen getoond. Bij meerdere gelegenheden heeft zij plannen om 
de Rijntol van Hessen en Nassau af te kopen, resoluut van de hand 
gewezen. Nadat Nassau reeds eerder op de mogelijkheid van afkoop 
gewezen had, polste in 1854 de vrijstad Frankfurt of de Nederlandse 
regering hieraan niet wilde meewerken. In de stad aan de Main zag men 
blijkbaar wel iets in dit denkbeeld. In 1858 opperde het "Frankfurter 
Journal" een plan van gelijke strekking. In de volgende jaren schijnt het 
idee wijder verbreiding te hebben gekregen. In april 1863 vroeg althans de 
Nederlandse gezant in Berlijn, J. P. J. A. graaf van Zuylen van Nijevelt, 
aan de regering of zij niet aan een afkoopregeling van de Rijntollen wilde 
meewerken, zoals onlangs voor de Elbetollen was geschied. In Den Haag 
had men echter niet de geringste animo om te betalen voor de afschaffing 
van rechten die Nederland zelf, zonder gelijkwaardige tegenprestaties, had 
opgeheven107. 
De definitieve afschaffing van de Rijntollen heeft ongetwijfeld langer 
op zich laten wachten dan men rond 1850 in Nederland heeft vermoed. 
Pas in de jaren zestig, toen Pruisen hierbij sterk geïnteresseerd raakte, 
heeft zij immers haar beslag gekregen. Nederland was nagenoeg machte-
loos om dit proces te bespoedigen. Men kan zich daarom afvragen of de 
bevrijding van de Rijnvaart niet eerder tot stand zou zijn gekomen, indien 
Nederland in 1850 en 1851 tegenover de Rijnvaart en doorvoer mindet 
liberaal was geweest en aan het Tolverbond minder concessies had gedaan. 
Wellicht had Nederland Pruisen eerder tot actie kunnen dwingen. Neder-
land beheerste de Rijnmonding, die voor de Pruisische gebieden langs de 
Rijn van vitale betekenis was. Met een subtielere politiek zou dit waar-
schijnlijk wel mogelijk zijn geweest, maar men dient wel te bedenken dat 
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het voor Nederland omstreeks 1850 moeilijk was een andere koers te 
volgen dan het heeft gedaan. Het vreesde immers Duitsland voor zijn 
koloniale handel als afzetgebied te verliezen, terwijl het voor de doorvoer 
de zware concurrentie ondervond van de spoorlijn Antwerpen-Keulen. 
De maatregelen die Nederland in die jaren heeft genomen, waren dan ook 
primair bedoeld om de Rijnhandel en Rijnvaart tegen de spoorlijn Ant-
werpen-Keulen te beschermen. Dit was de kem van de zaak. Daarbij 
leefde in Duitsland het verlangen naar een vrije Rijnmonding. Met de 
scheepvaartwetten verwierf ons land daarom veel goodwill in Duitsland. 
De gevolgde gedragslijn had voor de hand gelegen voorzover de verwach-
ting gewettigd was, dat Duitsland het Nederlandse voorbeeld binnen niet 
al te lange tijd zou volgen. Dit leek geen gewaagde veronderstelling. In 
Duitsland gingen vele stemmen op die pleiten voor afschaffing van de 
Rijnvaartrechten. Had het Frankfurter Parlement niet reeds in 1848 
besloten de Duitse rivieren van scheepvaartrechten te bevrijden ? Vermoe-
delijk heeft minister Van Bosse in 1850 bij indiening van de scheepvaart-
wetten aangenomen dat Duitsland in de naaste toekomst, mede onder 
dwang van de spoorwegen, de tollen en rechten op de Rijn geheel zou 
opgeven. De minister wees de Kamer immers op het feit dat de uitbreiding 
van het spoorwegnet de Rijnvaart voor een grotere concurrentie zou plaat-
sen108. Zeer duidelijk gaf ook enige jaren later de Commissie voor de 
Rijnvaart te Amsterdam aan deze overtuiging uitdrukking. In 1856 ver-
klaarde zij dat de uitbreiding van het spoorwegnet die in volle gang was, 
ook Pruisen zou nopen de Rijnvaartrechten te laten varen109. Het was 
echter triest dat Pruisen pas ruim tien jaar na ons land in deze omstandig-
heden is komen te verkeren. 
Met de grote betekenis die de Akte van Mannheim voor Nederland zou 
blijken te hebben, contrasteert zeer scherp de onverschilligheid in ons land 
tegenover de ondertekening van de nieuwe Rijnvaartakte. Men zou ver-
wachten dat de Rotterdammers die hierbij het meest geïnteresseerd waren, 
met veel ophef deze gebeurtenis zouden bejubelen, maar niets daarvan. 
Getuige de stroom adressen aan de regering en mededelingen in de jaar-
verslagen van hun Kamer van Koophandel hadden zij aan de opheffing 
van de RijntoUen zeer veel belang gehecht. De Kamer van Koophandel 
toonde zich in haar jaarverslag over 1866 ook zeer verheugd over de 
afschaffing van de Duitse Rijnvaartrechten. Over de ondertekening van de 
nieuwe Rijnvaartakte in 1868 repte zij in haar verslagen echter met geen 
woord. Terloops noemde de Kamer slechts een advies dat zij op verzoek 
van de regering over het Pruisische ontwerp voor de nieuwe Rijnvaartakte 
had uitgebracht. Deze gang van zaken is tekenend voor de pragmatische 
instelling van de Rotterdammers. De Rijnvaartrechten, die na 1866 geen 
problemen meer vormden, hadden geen recht op hun aandacht. Het is 
echter een bewijs dat Rotterdam het belang van de Akte van Mannheim 
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schromelijk heeft onderschat, evenals de regering. Men onderkende on-
voldoende het belang van een internationale garantie voor een vrije en 
onbelaste Rijnvaart. Men vond die waarborg klaarblijkelijk overbodig. 
Pruisen had zich immers in de eerste helft van de negentiende eeuw als 
voorvechter van een nieuwe, meer liberale orde doen kennen. Aan deze 
staat was het te danken geweest dat in 1866 op de Duitse Rijn alle hef-
fingen waren verdwenen. Het heeft de Nederlanders klaarblijkelijk aan 
verbeeldingskracht ontbroken om te kunnen voorzien dat de Duitsers, 
wanneer zij eenmaal verenigd waren in een groot en machtig rijk, weleens 
een voorkeur voor een protectionistische politiek konden krijgen. Wellicht 
heeft de rotsvaste overtuiging in het liberalisme dat toch zou voortvloeien 
uit de natuur der dingen, de horizon van menig Nederlander te sterk 
beperkt. Men heeft zeker niet voorzien dat al omstreeks 1880 Duitsland 
het economisch liberalisme de rug zou toekeren en een protectionistisch 
stelsel ging opbouwen, waarbij de bekoring de Rijnvaart hierin te be-
trekken, zeer groot zou worden. Hiermee zij echter niet ontkend, dat elke 
generatie het recht heeft op zijn eigen leefbare zekerheden, waartoe destijds 
voor vele leidinggevende Nederlanders het liberalisme toch gerekend 
moest worden. 
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Hoofdstuk 3 
SPOORWEGEN VERSUS RIJNVAART, EEN OMWENTELING 
IN DE VERKEERSVERHOUDINGEN 
De spoorwegen veroorzaakten in het midden van de negentiende eeuw 
een omwenteling in de bestaande verhoudingen. Hun invloeden zijn aan-
wijsbaar in vele sectoren van het maatschappelijk en economisch leven. 
Het Westeuropese spoorwegnet, dat in het derde kwart van de vorige 
eeuw is aangelegd, bracht ongekende perspectieven voor de Westerse 
samenlevingen en voegde er een nieuwe dimensie aan toe. Het leven werd 
mobiel. Het verkeer over grote afstanden was grotendeels op de water-
wegen aangewezen geweest. Ondanks de verbeteringen die tot dan in de 
scheepvaart waren ingevoerd, was het verkeer te water tijdrovend en duur 
gebleven. Transport over land was nog minder aantrekkelijk. Met de 
spoorwegen ging het verkeer over land echter een periode van onvermoede 
mogelijkheden tegemoet. Hierbij was van onschatbare betekenis dat de 
spoorwegen een algemeen karakter kregen. Minder van geografische om-
standigheden afhankelijk dan de waterwegen, konden zij met geringer 
kosten in vele streken worden aangelegd. 
De spoorwegen hebben hun uitwerking gehad op tal van levensgebieden. 
Op de eerste plaats boden zij vanwege de snelheid en regelmaat van hun 
diensten voor tal van maatschappelijke groeperingen, als parlementariërs, 
zakenlieden en werkzoekenden, een aantrekkelijke reisgelegenheid. Bij het 
peilen van de werkingssfeer van het nieuwe vervoermiddel kan men zich 
met recht de vraag stellen of het parlementaire en democratisch systeem 
zich zonder het nieuwe transport in hetzelfde tempo zou hebben ontwik-
keld als thans het geval is geweest. Zeker zou de Europese emigratie naar 
Amerika na 1846 nooit zo'n grote vlucht hebben genomen. Het feit dat 
de transatlantische migratie vooral over de zeehavens heeft gelopen, die 
in een vroeg stadium over goede spoorwegverbindingen de beschikking 
hebben gekregen, is hiervoor een bevestiging. Zonder tot overdrijving te 
vervallen kan men beweren dat de spoorwegen het doorbreken van vele 
maatschappelijke patronen en gewoonten hebben bevorderd. 
De gevolgen van de verkeersrevolutie, die door de spoorwegen is ont-
ketend, zijn op economisch gebied wel het meest manifest aan de dag ge-
treden. Het railverkeer was immers niet alleen een wezenlijke verbetering 
van het personenvervoer, maar gaf eveneens een krachtige impuls aan het 
goederentransport, niet in het minst door moeilijk toegankelijke streken 
voor het verkeer te ontsluiten. Hierdoor zijn vele gebieden die tot dusver 
min of meer autarkisch waren geweest, in grotere economische verbanden 
opgenomen. Voor de handel en nijverheid betekende dit verruiming van 
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hun werkterrein. In de industriële en agrarische sector kon de productie 
worden opgevoerd, omdat de afzetmarkten werden verruimd. De intensi-
vering van de economische betrekkingen heeft zich niet beperkt tot het 
nationale terrein, maar was ipso facto ook internationaal van karakter. De 
internationale economie, die in embryonale toestand verkeerde, was hoofd-
zakelijk een aangelegenheid van enkele handelstakken in de grote steden. 
Mede dank zij de spoorwegen is zij sindsdien uitgegroeid tot een wereld-
economie van werkelijk mondiale signatuur. 
Een belangrijke consequentie van het nieuwe verkeersmiddel was de 
uitbreiding van het aantal verkeersroutes en daarmee van de concurrentie 
in het vervoer. De transportsystemen van spoorwegen, binnen- en zee-
vaart kwamen in wisselende combinaties van samenwerking tegenover 
elkaar te staan. In deze strijd waren de zeehavens onmiddellijk partij. 
Naast de oude havens, die dank zij hun waterwegen een groot achterland 
hadden bediend, kwamen nieuwe havensteden in de competitie, steunend 
op een uitgebreid spoorwegnet. Het verkeer zocht de kortste en goed-
koopste routes. Vanouds bestaande monopolieposities op verkeersgebied 
werden daardoor aangetast of geheel ondergraven. De verbreiding van de 
spoorwegen heeft ook voor de Rijnvaart ingrijpende gevolgen gehad, 
evenals voor de zeehavens aan de mondingen van de Rijn, voor Amster-
dam, Rotterdam en Dordrecht. Aan de verhoudingen tussen railverkeer 
en Rijntransport in de periode van uitbouw van het railverkeer tot in de 
jaren zeventig is dit hoofdstuk gewijd. 
3.1. Concurrentie en samenwerking, 1825-1855 
De opkomst van de spoorwegen is niet ongemerkt aan de Rijnvaart voor-
bijgegaan. In meerdere takken van vervoer moest het wijken voor het 
railverkeer. Op sommige trajecten van de Rijn werd de scheepvaart zelfs 
geheel verdrongen. Niettemin heeft de Rijnvaart de moeilijkheden over het 
algemeen goed weten te doorstaan, om daarna een tijd van nieuwe bloei 
tegemoet te gaan. Twee gelukkige omstandigheden zijn hierbij te vermel-
den. Op de eerste plaats dat interne concurrentiestrijd binnen de Rijnvaart 
zelf de externe mededinging van de spoorwegen is voorafgegaan. Ten 
tweede dat de Rijnvaart niet door een plotselinge mededinging van de 
spoorwegen is overvallen. Het heeft ongeveer dertig jaar geduurd, vanaf 
1825, toen de eerste spoorweg in Engeland was aangelegd en de discussie 
over de spoorwegen op het continent werd geëntameerd1, tot het moment 
dat West-Europa met een grootmazig maar aaneengesloten net van spoor-
wegen was bedekt. In de jaren 1855 tot 1859 was de aanleg uiteindelijk 
zover gevorderd. In de voorafgaande periode was de concurrentie tussen 
beide vervoermiddelen slechts partieel. Samenwerking bepaalde de onder-
linge betrekkingen. In de omgeving van de Rijn was de spoorweg nog 
sterk op de scheepvaart aangewezen. De zeehavens ondervonden slechts op 
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beperkte schaal de nadelige invloed van het nieuwe verkeersmiddel. De 
positieve en negatieve gevolgen hielden elkaar min of meer in evenwicht. 
Omstreeks 1855 zijn de verhoudingen anders komen te liggen. De con-
currentiestrijd heeft toen een welhaast absoluut karakter gekregen. 
De interne concurrentie die tot sanering van de Rijnvaart leidde, is te 
beschouwen als een voorbereiding op de strijd die de Rijnvaart met de 
spoorwegen te wachten stond. De aanpassing werd mogelijk gemaakt door 
de Rijnvaartacte van Mainz (1831), die als handvest voor de Rijnvaart 
behalve uniformiteit in de scheepvaartrechten ook een liberalisering van 
de scheepvaart bracht, te weten afschaffing van het stapelrecht voor 
Keulen en Mainz en opheffing van de gildedwang. Zoals reeds eerder is 
uiteengezet, betekende dit dat de schippers niet langer tot lossen in de 
oude stapelhavens gedwongen konden worden en dat afspraken voor 
transport en vrachtprijzen een aangelegenheid tussen schipper en ver-
zender waren, waarbij interventie van de publieke potentaten niet was 
toegestaan. Niet langer was het alleen aan de beurtschippers voorbehou-
den goederen van meer dan één afzender op hun schip te vervoeren, 
terwijl de kleinschipper slechts tot het vervoer van grote partijen goederen, 
zoals steenkolen, bevoegd was. De oude beurtvaart die tot in de jaren 
veertig nog betekenis wist te behouden, had door de Rijnvaartakte vroegere 
voorrechten verloren. Hiermee was de mogelijkheid tot interne concurren-
tie en vernieuwing geschapen. 
Door de liberalisatie van de scheepvaart verkreeg de stoomvaart op de 
Rijn, die nog maar luttele jaren bestond, een onverwachte kans op snelle 
uitgroei. Nederland ging in de stoomvaart op de Rijn voorop. In 1825 
begon de Nederlandsche Stoomboot Maatschappij (N.S.M.) een dienst op 
de Nederrijn tot Keulen, die in Antwerpen en Rotterdam aansloot op de 
Batavierlijn naar Londen. In de strijd om het transitoverkeer naar het 
buitenland hadden de Nederlandse havens belang bij goede verbindingen 
met het achterland. In de eerste jaren van de stoomvaart voerden de Ne-
derlanders mede onder dwang hiervan nog andere verbeteringen in. "Die 
Einführung der Dampfkraft auf dem Rhein stiess auf den heftigsten 
Wiederstand. Theorie und Praxis suchten die Unzweckmässigkeit, die 
Gefahr, die Ungerechtigkeit darzuthun, welche mit dieser Neuerung ver-
bunden wäre. Während die Schiffer des Mittel- und Oberrheins den sichern 
Untergang profezeiten, thaten ihre niederländischen Genossen, was schon 
längst vorgeschlagen worden, aber nicht geschehen war: sie errichteten 
von der holländischen Grenze bis Cöln Pferde-Relais, an denen stets frische 
Pferde zur Verfügung standen. Die Transporte welche sonst 14 Tage 
dauerten wurden jetzt, Dank der Concurrenz des Dampfers, in 5-6 Tagen 
bewerkstelligt"2. De Nederlanders waren niet bereid het transitoverkeer 
af te staan aan de naburige Duitse en Franse zeehavens, die zeer actief 
waren om dit verkeer tot zich te trekken, en zij moesten daarom nood-
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zakelijke verbeteringen met spoed ten uitvoer brengen. De Rijnvaart was 
tegenover de buitenlandse concurrentie te langzaam en te duur. In het 
midden van de jaren twintig was de Keulse Kamer van Koophandel althans 
van oordeel dat de Rijn om deze redenen een groot deel van zijn handels-
verkeer verloren had. Vooral de lange tijdsduur die het vervoer vergde, 
werd als een groot nadeel ervaren. Het belang van de Keulse handel zou 
daarom met de oprichting van een stoomvaartonderneming zijn gediend11. 
Ook de Nederlandse regering heeft het belang van sneller vervoer 
onderkend, waarom zij besloot in 1832 een sleepvaartdienst op de Waal 
tot de Nederlands-Duitse grens met subsidie te ondersteunen4. Het slepen 
was kostbaar door het hoge verbruik van steenkool, zodat de dienst zonder 
de financiële steun van de Nederlandse regering niet mogelijk zou zijn 
geweest5. De maatregel had tot gevolg dat de beurtvaart in staat was in 
competitie met de stoombootdiensten de vaarduur aanmerkelijk te bekor-
ten. Onder druk van de concurrentie gingen de zeilschepen geleidelijk meer 
gebruik maken van de sleepgelegenheid. In 1839 werden 133 schepen tot 
Lobith stroomop gesleept tegenover 33 in 1837«. 
Het verschil tussen de stoombootdiensten en de beurtdiensten die voor 
de vaart stroomopwaarts ook van stoomkracht gebruik gingen maken, 
was in de beginfase niet groot. Evenals de beurtvaart hielden de stoom-
vaartmaatschappijen zich onderling tot het midden van de jaren dertig aan 
een territoriale verdeling van de Rijn, waarbij de N.S.M, de stoomvaart 
op de Benedenrijn tot Keulen uitoefende. Sedert 1835 nam het aantal 
stoomboten op de Rijn snel toe, namelijk van 15 tot 37 in 18407. Onder 
druk van de uitbreiding der stoomvaart werd spoedig het princiep van 
territoriale verdeling doorbroken^. De stoomvaartmaatschappijen breid-
den hun diensten uit over de gehele Rijn, wat de positie van de beurt die 
onvermijdelijk aan het territoriale princiep gebonden was, heeft onder-
mijnd. 
Voor de beurtvaart werd de toestand vooral precair door het verschij-
nen van sleepvaartmaatschappijen, die na 1841 snel achter elkaar in de 
voornaamste Rijnhavens werden opgericht. De maatschappijen maakten 
in navolging van de Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij gebruik van 
speciale sleepschepen, die lichter gebouwd waren dan de logge beurt-
schepen, meer nuttige lading konden vervoeren en een bekorting van de 
vaarduur opleverden!'. Over de eerste vaart met een ijzeren sleepschip 
door de Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij meldde de Centrale 
Commissie in haar jaarverslag het volgende: "Am 27. December (1841) 
hat, der Rotterdammer Gesellschaft gehörige Dampfboot "Agripine" selbst 
mit 1200 Centner beladen, zuerst einen eisern Lichterkahn der 180 Fuss 
englisch lang, 24 Fuss breit und 11 Fuss hoch, mit 4880 Centner beladen 
war, Vi* Fuss tief ging von Rotterdam nach Cöln und zwar im 38 Stunden 
befördert"10. Voor de beurtvaart betekende deze vorm van sleepvaart het 
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begin van het einde. Waren de geregelde stoombootdiensten evenals de 
beurtdiensten nog gebonden aan een vaste dienstregeling, voor de stoom-
sleepvaart was dat niet het geval, zodat zij veel flexibeler functioneren en 
tegen lagere vrachtprijzen vervoeren kon. De berichten over de gebeur-
tenissen werden dan ook spoedig somber van toon: "Die früheren Rang-
und Beurtfahrten," aldus verklaarde de Centrale Commissie in het jaar-
verslag over 1843, „erhielten sich grösstentheils auch im Jahre 1843. Sie 
sahen aber sowohl durch die Dampfschleppschiffe, die eine beträchtliche 
Gütermengen beförderten, als durch andere Concurrenz ihren Verkehrs 
sich theilweise vermindern"11. Het afbraakproces voltrok zich in korte 
tijd. Twee jaar later was de beurtvaart op de Rijn in Nederland groten-
deels verdwenen. De grootste beurtschepen bleken voor een rendabele 
bedrijfsuitoefening niet meer geschikt en werden afgebroken^. Voorzover 
de beurtschippers zich niet uit de Rijnvaart hebben teruggetrokken, zullen 
zij buiten het corporatieve beurtverband hun bedrijf hebben voortgezet. 
Men kan aan de veranderingen die zich sedert 1825 in de Rijnvaart 
voltrokken, twee conclusies verbinden. De eerste betreft de geestesgesteld-
heid in Nederland. Het initiatief tot vernieuwing is op technisch gebied 
steeds weer van Nederland uitgegaan, hetgeen erop wijst dat de mentaliteit 
in ons land niet zo futióos was als vaak wordt beweerd. De tweede gevolg-
trekking, en hiermee komen we weer bij ons uitgangspunt, heeft betrek-
king op de Rijnvaart zelf. Aan het feit dat omstreeks 1830 met de stoom-
vaart en de interne concurrentie het proces van structuurverandering op 
gang is gekomen, was het te danken dat de Rijnvaart zich tegenover de 
externe concurrentie van de spoorwegen heeft weten te handhaven. De 
hervormingen brachten een grote winst in efficiency. Voeren er in 1820 
tussen Bazel en de Nederlandse grens 1108 schepen op de Rijn, in 1848 
zou dit aantal nog slechts 748 bedragen, hoewel het goederenvervoer 
ondertussen aanzienlijk was gestegen. De vermindering was mogelijk ge-
worden, doordat het laadvermogen van de vaartuigen was vergroot en zij 
bovendien per jaar meer reizen dan vroeger konden maken. Omstreeks 
1820 voerde een Mannheimer beurtschipper per jaar vier reizen met lading 
stroomopwaarts uit van Mainz naar Mannheim. Het goederenvervoer 
stroomaf was toentertijd onbetekenend. In 1855 was er voor de beurt-
schipper op dit traject ook aanbod van lading voor de afvaart. De reis-
duur stroomop was bovendien door het gebruik van sleepboten aanmerke-
lijk bekort. In plaats van vier kon de schipper tien betaalde reizen ma-
ken13. Wanneer reeds bij de beurtvaart de doelmatigheid sterk was opge-
voerd, hoeveel te meer hebben de jonge takken van de Rijnvaart deze 
vergroot. 
Voor de Rijnvaart is het een gelukkige omstandigheid geweest, dat het 
proces van structuurverandering tijdig is begonnen en reeds ver was ge-
vorderd, toen een Westeuropees spoorwegnet gereed kwam. De fase van 
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de interne concurrentie kon hierdoor geleidelijk overgaan in een periode 
van algemene concurrentie, waarin de Rijnvaart het moest opnemen tegen 
de spoorwegen. De evolutie binnen de scheepvaart zou daarbij slechts op 
bepaalde punten verdere aanpassing behoeven. Hoewel de eerste plannen 
voor spoorlijnen op het continent dateren van voor 1830, zou het tot 1841 
duren alvorens de eerste spoorwegen in de directe nabijheid van de Rijn tot 
stand kwamen. De schade die de scheepvaart hiervan ondervond, was 
gering. Met de spoorlijnen die in de volgende jaren werden opengesteld, 
oefenden zij eerder een positief dan een negatief effect uit op de Rijnvaart. 
Omstreeks 1847 waren de deskundigen er nog van overtuigd dat de spoor-
wegen per saldo een gunstige uitwerking op de Rijnvaart hadden. Het ver-
keer dat de trein aan de Rijnvaart onttrok, werd ruimschoots gecompen-
seerd door de toevoeren van goederen door middel van de spoorwegen14. 
We kunnen hierbij ook verwijzen naar de oprichting van de scheepvaart-
maatschappijen in de jaren veertig, wat ongetwijfeld door de opkomende 
spoorwegen is bevorderd. 
Pas omstreeks 1855, toen in West-Europa van een aaneengesloten 
spoorwegnet gesproken kon worden, werd het railverkeer voor de Rijn-
vaart een ernstige bedreiging. De invloed van de spoorwegen was overi-
gens niet voor alle goederensoorten en Rijntrajecten even sterk. Evenmin 
deed hij zich voor de verschillende takken van de Rijnvaart gelijktijdig 
gelden. De nadelige effecten van het spoorwegtransport waren in eerste 
instantie te bespeuren in het personenvervoer en vervolgens in het trans-
port van hoogwaardige goederen, waarvoor snelheid van vervoer meer 
doorslaggevend was dan de hoogte van de vrachtprijs. Ook de graad van 
bevaarbaarheid van de waterweg was een factor van betekenis voor het 
tijdstip waarop het railverkeer een bedreiging voor de scheepvaart werd. 
Het is opvallend dat langs die trajecten van de Rijn en zijn zijrivieren 
waar het scheepvaartverkeer veel hinder ondervond van de slechte toe-
stand van de rivierbedding, de eerste spoorwegen zijn aangelegd. Hier 
was de behoefte aan een beter vervoerapparaat het grootst en het succes 
van de spoorwegen met de meeste waarborgen omgeven. 
Het spreekt dan ook vanzelf dat de eerste spoorlijnen die in het begin 
van de jaren veertig in het Rijngebied in gebruik werden genomen, over-
wegend perpendiculaire lijnen waren, loodrecht op de Rijn aangelegd. 
Genoemd kunnen worden de Taunusspoorweg van Frankfurt am Main 
naar Biebrich am Rhein (1840) en de spoorlijn van Elberfeld naar Düs-
seldorf (1841). De perpendiculaire lijnen stimuleerden uiteraard de 
scheepvaart, daar zij de aan- en afvoer van goederen naar en van de Rijn 
juist vergemakkelijkten. Wel moet hieraan toegevoegd worden dat de 
spoorlijnen vaak parallcllijnen waren voor de zijrivieren, waar de scheep-
vaart de concurrentie terdege voelde. 
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Parallelspoorwegen zijn er langs de Rijn aanvankelijk weinig aangelegd. 
Dergelijke spoorlijnen waren rechtstreekse concurrenten van de Rijnvaart 
en onttrokken een deel van het vervoer aan het corresponderende Rijn-
traject. Omdat dit in het begin slechts beperkte afstanden gold, vloeide dit 
vervoer de Rijnvaart uiteindelijk toe. De concurrentie was slechts partieel 
en deed per saldo het verkeer op de Rijn toenemen. 
De eerste uitgesproken parallellijnen kwamen omstreeks 1845 over 
langere afstanden gereed. Van grote betekenis voor de verhoudingen aan 
de Bovenrijn was de lijn Bazel-Straatsburg/Kehl-Mannheim (1846), die 
uiteindelijk het verkeer op de Rijn boven Mannheim geheel deed verdwij-
nen. Het is niet waarschijnlijk dat deze verandering in de verhoudingen 
ongunstig was voor de scheepvaart. Op de Bovenrijnse trajecten had het 
spoorwegverkeer groter bedrijfszekerheid. Mannheim profiteerde er het 
meeste van. Als eindstation van de Rijnvaart werd het de overslaghaven 
tussen spoor- en waterwegen. Een vergelijkbare situatie, hoewel op kleiner 
schaal ontstond in Frankfurt, doordat de scheepvaart op de Main zich 
slechts moeizaam wist te handhaven. 
Als parallelspoorweg kan men ook de spoorlijn Amsterdam - Arnhem 
beschouwen, die eveneens in 1846 voor het verkeer werd opengesteld. 
Zij deed de Amsterdamse Rijnvaart concurrentie aan. Groot was zij 
echter niet. Voor de Amsterdamse handel was de waarde van de spoor-
verbinding vrij beperkt, zolang zij niet tot Keulen was doorgetrokken. 
Voor een dergelijke verbinding bestond in Amsterdam reeds in een vroeg 
stadium interesse, omdat de handel hierdoor beter toegerust zou zijn voor 
de wedijver met Antwerpen en Rotterdam. In de hoofdstad waren han-
delskringen rond 1840 bevreesd dat rivaal Rotterdam, dat in tegenstelling 
tot Amsterdam een goede waterweg met Duitsland bezat, Amsterdam 
zijn gewichtigste tak van handel zou ontnemen15. Bovendien werd over-
wogen dat gerekend moest worden met de concurrentie van Antwerpen, 
dat door een spoorlijn met Keulen zou worden verbonden. De algemene 
gevolgtrekking was dat Amsterdam ook een spoorwegverbinding met 
Keulen diende te krijgen. Op een desbetreffend voorstel van de Neder-
landse regering in 1839 wilde Pruisen vooralsnog niet ingaan, daar dit 
plan niet strookte met de tactiek België tegenover Nederland uit te spe-
len16. Vandaar dat Amsterdam voorlopig met de spoorlijn naar Arnhem 
genoegen moest nemen. 
De Belgisch-Pruisische spoorlijn van Antwerpen naar Keulen (1843) 
was zowel een perpendiculaire als een parallelspoorweg. Voor zover de 
lijn het Luikse industriegebied met de Rijn verbond en de export van 
Belgische industrieproducten langs de waterweg bevorderde, is zij als een 
perpendiculaire lijn te beschouwen. Tegelijkertijd was zij een parallelweg, 
omdat de Belgen ernaar streefden het transito over Antwerpen langs deze 
route te geleiden in directe concurrentie met Rotterdam en Amsterdam. 
3.1 91 
Als zodanig werd de lijn ook wel "Eiserne Rhein" genoemd. Aanvankelijk 
werd het Belgisch streven met succes bekroond. De lijn Antwerpen -
Keulen dwong Nederland tot aanpassing van de tarieven voor de in-, uit-
en doorvoer in 1845 en tot de scheepvaartwetten van 1850. 
De fiscale maatregelen die Nederland getroffen heeft om handel en 
transito te behouden of terug te winnen, zijn in hoofdstuk 1 uitvoerig 
besproken. Een nadere ontleding van het vervolg van de concurrentie 
tussen het Nederlandse en het Belgische verkeersstelsel omstreeks 1850, 
is echter hier op zijn plaats. De Belgische mededinging richtte zich voor-
namelijk op het transito van koopmansgoederen. Dit hield in dat zij voor-
namelijk is gevoeld in het Rijnvaartverkeer naar Duitsland, dat groten-
deels uit handelsgoederen bestond. Het transport over de Rijn vanuit 
Duitsland betrof hoofdzakelijk voor Nederland bestemde massagoederen. 
Staat 3.1. Goederenvervoer van de Rijnvaart 
te Lobith stroomop en de te Keulen 
per spoor uit België aangevoerde goederen 
in 1000 ctr, 1843-18571« 
Jaar 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1857 
Lobith 
5182 
3534 
3087 
5899 
5936 
2898 
3053 
3386 
4751 
6317 
4892 
5858 
6218 
Keulen per spoor 
321 
1141 
1048 
1526 
3336 
1048 
1379 
1752 
1281 
970 
684 
678 
782 
Vanwege de bestemming van de goederen kon het railverkeer dit vervoer 
geen afbreuk doen. Alleen een vergelijking van het goederenverkeer bij 
Lobith stroomopwaarts en het uit België afkomstige spoorweggoederen-
verkeer te Keulen heeft daarom zin. Wel doet zich een moeilijkheid voor. 
Vóór 1850 is het goederenverkeer per spoor voor 20 tot 40 procent 
gietijzer geweest uit het Luikse industriebekken, hetgeen perpendiculair 
vervoer was en geen doorgaand handels- of transitoverkeer17. Dit kan 
overigens ook, hoewel in minder mate van het Rijnverkeer stroomop 
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worden gezegd. De vergelijking is dus niet geheel correct, maar weliswaar 
aanvaardbaar om de ontwikkeling van het handels- en transitoverkeer 
over Nederland en België in grote lijnen te traceren. 
Zoals uit staat 3.1 blijkt, was er in de jaren veertig een sterke terug-
gang van het transport via Lobith naar Duitsland, terwijl het vervoer van 
de Belgische spoorwegen daarentegen een hoge vlucht nam. De hoge 
cijfers voor de Rijnvaart in 1846 en 1847 waren het gevolg van de slechte 
oogsten in West-Europa, waarbij de vraag naar buitenlandse granen in 
Duitsland uitzonderlijk groot was, hetgeen profijt betekende voor de 
Rijnvaart. De stijging van het verkeer op de Rijn in 1849 ten opzichte 
van het voorgaande jaar moet toegeschreven worden aan het herstel van 
de conjunctuur, die in 1848 een dieptepunt bereikte en was niet het gevolg 
van een verbeterde concurrentiepositie van de Rijnvaart. In 1850-1851 
kwam de kentering. Het vervoer bij Lobith nam weer toe, terwijl daaren-
tegen het Belgische verkeer achteruitgang vertoonde, waarover de Ant-
werpse handel in grootste bezorgdheid verkeerde. 
In 1855 of 1856 gaf de Kamer van Koophandel in een adres aan de 
volksvertegenwoordiging te Brussel uitdrukking aan haar bezorgdheid over 
het Belgische transito naar Duitsland. De Kamer schreef dat de voorsprong 
op Nederland teniet gegaan was. De grote transporten van ruwe suiker en 
huiden met bestemming Keulen, van twist en manufacturen voor Duitsland 
en van wollen goederen voor Zuid-Duitsland en Zwitserland hadden weer 
de route over Nederland gekozen. De voorspoedige groei van de Neder-
landse Rijnvaart die daar tegenover stond, had Nederland te danken aan de 
in 1850 genomen maatregelen. "Om tot zulke uitkomsten te geraken heeft 
Nederland zware opofferingen moeten doen; doch het heeft (sic) niet terug-
gedeinsd voor maatregelen die gedurende zekeren tijd de schatkist van 
inkomsten beroofden, welke haar na verloop van eenige jaren met woeker 
zouden worden teruggegeven. Nederland heeft gezaaid om te oogsten"19. 
Ook de volgende jaren bleven de Belgen beducht voor de concurrentie-
kracht van de Nederlandse Rijnvaart. Op 24 december 1860 verklaarde 
de burgemeester van Antwerpen in het Belgische parlement dat Rotter-
dam de doorvoerhandel van zijn stad in gevaar bracht en hij drong er 
daarom op aan dat de Belgische staat niet alleen tot afschaffing van de 
tonnegelden zou besluiten, maar ook tot verlaging van het spoorwegtarief 
Antwerpen - Duitsland zou overgaan20. De condities voor de Antwerpse 
handel zouden echter spoedig verbeteren door de verdere uitbreiding van 
de spoorwegen en opheffing van de Scheldetol in 1863. 
3.2. Het spoorwegnet komt gereed, 1855-1859 
In de periode van 1855 tot 1859 veranderde de complementaire relatie 
tussen de spoorwegen en de Rijnvaart in ongebreidelde concurrentie. 
In deze jaren werden de op zichzelf functionerende spoorlijnen in snel 
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tempo tot één verkeersnet samengevoegd. Voor het Rijngebied vormden 
de openstelling van het traject Mainz-Bingerbrück en de overbrugging 
van de Rijn bij Keulen de laatste schakels van een doorgaande spoor-
verbinding langs de Rijn van Bazel tot de Nederlandse zeehavens. Maar 
niet alleen deze route, ook de andere spoorlijnen die de Duitse, Belgische 
en Franse zeehavens verbonden met het Rijngebied, met Zuid-Duitsland, 
Zwitserland en Oostenrijk, kunnen als parallelspoorwegen van de Rijn 
worden beschouwd. Voor de Nederlandse Rijnvaart, die in het verkeer 
stroomop zeer afhankelijk was van de zeehavens in ons land, was de 
wedijver niet alleen een gevecht tegen de spoorwegen, maar ook tegen de 
Duitse, Belgische en Franse zeehavens. Hiermee onderscheidde het zich 
van het interne verkeer binnen het Rijngebied, dat slechts de con-
currentie van de spoorwegen in de onmiddellijke nabijheid van de Rijn 
te duchten had. Het transitoverkeer op de Rijn stond tegenover de 
respectieve dreigingen van de Franse, Belgische, Nederlandse en Duitse 
spoorwegen. 
De eerste klachten dat een deel van het transitoverkeer voor de Rijn-
vaart geheel verloren dreigde te gaan, worden vernomen naar aanleiding 
van de zware concurrentie van de Franse spoorwegen uit Le Havre en 
Boulogne, die krachtig door de Franse regering werden gesteund. Sinds 
Napoleon was de Franse staat in verkeerskwesties bijzonder actief. In na-
volging van de grote keizer wenste de Franse regering niet alleen geheei 
Frankrijk, maar ook Midden-Europa als achterland voor de nationale 
havens te verwerven. De voorspoed van eigen zeehavens trachtte men op 
twee manieren te verzekeren: ten eerste door het Franse achterland voor 
hen te reserveren, waarvoor een protectionistische tariefpolitiek werd ge-
bruikt en ten tweede door de verkeerswegen te verbeteren. Aanvankelijk 
werd hierbij de aanleg van kanalen vooropgesteld, maar in de jaren veer-
tig was de Franse staatkunde meer geïnteresseerd in de aanleg van 
spoorwegen. Als gevolg van deze politiek was dan ook na 1816 het Franse 
Rijn- en Moezelgebied voor de Nederlandse havens en voor de Rijnvaart 
grotendeels verloren gegaan, wat geleid had tot een drastische verminde-
ring van het aantal Franse schippers op de Rijn. In de Napoleontische 
tijd waren er nog 24 Franse schippers met 50 schepen op de Rijn, om-
streeks 1850 was er nog één overgebleven. 
De afwending van Frankrijk van de Rijn is in hoofdzaak bereikt door 
middel van de tariefpolitiek. Om zijn zeevaart en zeehavens te protegeren 
werd in 1816 de invoer aan koloniale waren als katoen, suiker, koffie en 
verfhout in Frankrijk van de landzijde verboden. Hierdoor was het Franse 
binnenland dat deze goederen pleegde te betrekken via Nederland over 
de Rijn en de Moezel, genoodzaakt voortaan tegen hogere kosten over 
land via Le Havre te importeren. Het verdrag tussen Nederland en 
Frankrijk van 25 juli 1840 bracht in de condities weinig of geen ver-
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andering. Weliswaar stond het tractaat de invoer van goederen aan de 
landzijde toe, maar dit geschiedde tegen zulke ongunstige differentiële 
tarieven dat de Nederlandse handel en de Rijnvaart weinig profijt konden 
trekken. De rechten op koloniale waren die over Straatsburg werden 
ingevoerd, waren 50 procent hoger dan bij import over Le Havre21. 
Ook buiten Frankrijk werd de concurrentie van de Franse havens in 
het begin van de negentiende eeuw al enigszins bemerkbaar: "Schon im 
Jahre 1821 sollen zwei mit Colonialwaaren beladene Fahrzeuge von 
Havre nach einer neuntagigen Fahrt in Strasburg angelangt sein um von da 
auf dem Rhein und Main nach Frankfurt zu gehen"22. Blijkens het terug-
lopend aantal Franse Rijnschippers is de concurrentie op de Rijn zelf 
evenwel zeer beperkt gebleven, wat niet wegnam dat Frankrijk weldra 
een deel van het transito naar Zwitserland verwierf. Sedert 1832 zou 
Le Havre, dank zij het in dit jaar gereedgekomen Bourgondisch kanaal, 
Rotterdam grotendeels verdrongen hebben in het transitoverkeer naar 
Zwitserland23. Het valt te betwijfelen of het wel juist is wat P. J. Bouman 
vermeldt. Deze schrijver deelt mee dat in 1842 van het gehele Franse 
transitoverkeer 40 procent over Le Havre zou zijn gegaan en 28 procent 
over Marseille. Het is mogelijk dat het zo geweest is, maar dan is het 
vreemd, dat een aantal jaren later de verhoudingen geheel anders lagen. 
In 1852 kwam 58 procent van het transito, dat voor driekwart via de 
zeehavens werd aangevoerd, Frankrijk bij Marseille binnen en slechts 11 
procent via Le Havre. Nadien wijzigden zich de verhoudingen ten gunste 
van Le Havre, onder invloed van de spoorwegen2*. De vraag is daarom 
gewettigd of Rotterdam inderdaad in de jaren dertig het transitoverkeer 
naar Zwitserland geheel heeft verloren, temeer daar het goederenverkeer 
van de Kanaalhavens naar Elzas-Lotharingen in 1840 niet groot was. Het 
bedroeg ongeveer 11.000 ton, waarvan niet minder dan 10.000 ton katoen 
voor Zwitserland was. Daar stond tegenover dat via de Rijn te Straats-
burg 18.000 ton goederen werd aangevoerd25. 
Voor de Franse zeehavens was voorts het Rhône-Rijnkanaal van be-
lang, dat in 1834 gereed kwam. Het centrale binnenland was daarna per 
schip te bereiken, zowel vanuit de Middellandse zeehaven Marseille via 
de Rhône, de Saône en het Rhône-Rijnkanaal, als vanuit de kanaalhaven 
Le Havre via de Seine, de Yonne, het Bourgondisch kanaal en het Rhône-
Rijnkanaal.Marseille lag hierbij voor op Le Havre, dat daarom een kor-
tere verbinding verlangde naar Duitsland en Zwitserland. Daarom besloot 
de Franse staat enkele jaren later tot het graven van het lateraalkanaal 
van de Marne en het Marne-Rijnkanaal2^. De financiële offers die Frank-
rijk bereid was zich te getroosten voor Le Havre bewijzen hoezeer het een 
groot deel van Midden-Europa als achterland wilde verwerven. Kolonel 
Paihuis, afgevaardigde van het departement Moezel, verwoordde de Franse 
aspiraties voortreffelijk tijdens de parlementaire debatten in 1837-1838 
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om 12 miljoen Francs te bestemmen voor het lateraalkanaal: "Regardez-
là donc cette ligne si admirable que tous les gouvernements nous envient, 
cette ligne partant du Havre, qui en traversant Paris, va par la Marne et 
par un seul canal, dont les projets sont rédigés, trouver le Rhin à Strass-
bourg, le Rhin que les peuples allemands sont tout prêts à rattacher au 
Danube, au Danube que l'Autriche travaille sans relâche à rendre naviga-
ble. Est-ce-que cette ligne, qui rattacherait le Danube à la Seine et la 
capitale de l'Autriche à la nôtre et un jour la Mer Noire à l'Océan, ne 
serait pas bientôt la grande artère de la richesse commerciale et de la 
puissance politique de l'Europe"27. Voordat de Franse kanaalplannen ge-
heel uitgevoerd waren, hadden zij echter hun glans verloren. De kanaal-
aanleg werd als het ware door de aanleg van spoorwegen overvleugeld. 
In 1845 werd een begin gemaakt met het graven van het Marne-Rijn-
kanaal, dat echter pas omstreeks 1860, nadat de voornaamste Franse 
spoorwegen reeds in gebruik genomen waren, werd voltooid. 
Vanaf het eerste begin koesterden de Fransen hoge verwachtingen van 
de spoorwegen voor het transito, dat zij van grote waarde achtten. In 1837, 
toen het ministerie Molé de aanleg van een aantal spoorlijnen voorstelde, 
waaronder de lijn Parijs - Belgische grens en Parijs - Rouaan, kwam dit 
onverholen tot uitdrukking. Het parlement verweet de regering dat voor 
de laatste lijn de aansluiting met de Duitse grens bij Straatsburg ontbrak. 
Hoe kon men België aansluiting geven op de Franse spoorwegen zonder 
dat de Franse Kanaalhavens over een spoorlijn naar het achterland be-
schikten ? De regering, die vooral om politieke en militaire redenen de aan-
sluiting op de Belgische spoorwegen voorstond en vanwege bovengenoem-
de waterwegprojecten voor het oosten van Frankrijk de aanleg van een 
oostelijke lijn overbodig oordeelde, kreeg in het parlement een meerder-
heid tegenover zich, die een economische spoorwegpolitiek wenste. Men 
verlangde op de eerste plaats twee axiale lijnen: een van Calais naar 
Marseille en een van Le Havre naar Straatsburg. Deze verbindingen zou-
den de belangrijkste Franse centra met elkaar verbinden en het transito 
naar het buitenland bevorderen. De eerste lijn was, internationaal ge-
zien, bedoeld voor het Engelse verkeer naar het Midden-Oosten, de tweede 
voor het transport naar Centraal Europa. Eerst moest Noordoost-Frank-
rijk een spoorwegverbinding met een Franse haven hebben, voordat de 
aansluiting met België en Antwerpen kon worden toegestaan. Anders zou 
men het transitoverkeer aan België weggeven2». "Or la Belgique, comme 
nous, a une frontière maritime; comme nous elle a des ports, une naviga-
tion à encourager; le transit doit être désiré par elle comme il l'est par 
nous. Eh bien ! la ligne de transit est tracée par la nature; c'est d'Anvers 
à Cologne pour par le Rhin approvisionner l'immense marché de l'Alle-
magne. Or c'est aussi là notre principale ligne de transit. Nous sommes 
dans une concurrence obligée pour disputer cette terre d'Allemagne qui 
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n'ayant pas de ports maritimes est contrainte d'employer la navigation 
belge et la nôtre. Ainsi ce transit dont vous vous préoccupez tant, dont 
vous faites pour les chemins de fer un motif d'urgence, c'est un tracé sur 
Strasbourg qu'il vous demande et non une ligne qui joigne, qui favorise 
au détriment de nos ports notre concurrent". Deze woorden van het 
parlementslid Billault typeren de stemming in de Franse kamer in het 
jaar 1837-183829. 
Evenals België zou Frankrijk vanwege het transito de aanleg van 
spoorwegen krachtig stimuleren. De wet van 1842 maakte de weg vrij 
voor de aanleg van verbindingen van Parijs respectievelijk naar Rouaan, 
België, Straatsburg over Nancy en naar Lyon over Dijon. De spoorweg 
Parijs - Straatsburg vond men toen, vooral op militaire gronden noodza-
kelijk en minder voor het transitoverkeer. In Le Havre had men inmiddels 
vooral belangstelling opgevat voor een spoorweg over Dijon en Mulhouse 
naar Zwitserland, waarheen, naar men mocht verwachten, het transito 
zich gunstig zou ontwikkelen. 
Al spoedig bleken de Franse verwachtingen geen irreële speculaties te 
zijn. Naarmate de aanleg van de Franse spoorwegen vorderde, werd de 
positie van de Franse havens sterker. In het midden van de jaren veertig 
is er in het Rijngebied reeds sprake van een gevaarlijke concurrentie van 
Le Havre, dat steunend op spoor- en waterwegen niet alleen het transito 
naar Zwitserland, maar ook naar Zuid-Duitsland trachtte te еп ег епэо. 
Staat 3.2. Duits en Frans transitoverkeer 
naar Zwitserland omstreeks 1850 (Eenheid = 1000 Centenaar)33. 
Transito Transito over Frankrijk 
over Duitsland Zwitserland Tolverbond naar andere totaal 
naar Zwitserland naar van naar van landen transito 
1849 349 
1850 395 
1851 440 
1852 623 1175 46 44 26 347 1566 
1853 571 899 57 27 128 294 1237 
1854 705 1067 87 72 140 326 1465 
De dreiging kreeg echter meer betekenis in de jaren vijftig. In 1852 werd 
de eerste grote Franse lijn naar Zwitserland in gebruik gesteld met de vol­
tooiing van de spoorweg Parijs-Straatsburg. Drie jaar later waren Le 
Havre en Boulogne via Parijs door spoorwegen met Straatsburg en Bazel 
verbonden en had het transito over Frankrijk naast waterwegen ook door­
gaande spoorlijnen tot zijn beschikking. Hoewel het transport over de 
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Franse kanalen slechts matig belast werd en vrachtprijzen berekend wer-
den, die ver beneden de tarieven lagen van de Franse spoorwegen en 
zelfs goedkoper waren dan de vrachtprijzen in de Rijnvaart, waarop wel 
zware rechten drukten·'*1, bood het spoorwegtransport het grote voordeel 
van snelheid. Behalve voor Amerikaanse goederen werd, dank zij de 
spoorlijnen, de route over Franrijk ook voor het Engelse transito naar 
Midden-Europa aantrekkelijker. Men moet hierbij ook bedenken dat Le 
Havre niet alleen beschikte over bootdiensten op Amerika, maar dat het 
ook uitstekend gesitueerd was voor de vaart op Liverpool en dat Boulogne 
niet ver van Londen verwijderd was. Naarmate de spoorwegen in staat 
waren hun tarieven te verlagen, zou de Franse concurrentie voor de Rijn-
vaart groter worden. 
Vooral Baden zag deze ontwikkeling met bezorgdheid tegemoet^. 
Mannheim was het eindpunt van de Rijnvaart, vandaar werden de goe-
deren verder over land geëxpediëerd. Naast het verkeer naar Zuid-Duits-
land en Oostenrijk moet er nog een groot deel van het goederenverkeer 
van deze Rijnhaven voor Zwitserland bestemd geweest zijn, zoals staat 
3.2 aannemelijk maakt. Het transito over Duitsland naar Zwitserland had 
aanzienlijke betekenis. Na 1850 was het transitoverkeer over Duitsland 
naar Zwitserland nog sterk toegenomen in tegenstelling tot de aanvoer 
over Frankrijk, waarin een achteruitgang was te bespeuren. De verschui-
vingen in het transitoverkeer stonden niet los van de verlagingen van de 
Rijnvaartrechten in Nederland en Duitsland in 1850-1851, waardoor de 
route via Marseille minder aantrekkelijk werd voor de doorvoer naar 
West-Zwitserland. De teruggang te Marseille kwam overigens niet alleen 
aan de Rijnvaart en aan Mannheim ten goede maar óók aan Le Havre·'1'*. 
Vooral door de spoorwegverbindingen werd zij de directe concurrent voor 
Mannheim, wat al spoedig, in 1853, geleid heeft tot een aanmerkelijke 
verlaging van de vrachtprijzen in de Rijnvaart tussen de Nederlandse 
havens en Mannheim35. 
De verdere uitbreiding van de Franse spoorwegen, gepaard met ver-
laging van de tarieven, vergrootte de bezorgdheid in Mannheim en 
Baden. De Allgemeine Zeitung van 19 november 1858 schreef, dat de 
Franse concurrentie die Baden in 1855 bij de voltooiing van de spoorlijnen 
naar Straatsburg en Bazel had voorspeld, in 1857 duidelijk voelbaar was 
geworden en na een verlaging van de spoorwegtarieven met gemiddeld 10 
procent nog was toegenomen. Katoen uit Liverpool werd over de Franse 
spoorwegen slechts 29 ets per centenaar duurder vervoerd dan via de 
Rijnroute36. Omstreeks 1860 waren de vrachtprijzen voor verschillende 
goederen (zie staat 3.3) in het transito over Frankrijk lager dan voor de 
Rijnvaart vanaf Rotterdam. Zelfs de totale afschaffing van het Rijnoctrooi 
zou onvoldoende zijn geweest, om bepaalde goederen voor de Rijnvaart 
terug te winnen. De maatregel zou alleen nog uitwerking hebben gehad 
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voor goederen als koffie, tabak en wollen garen. Een bijzonder nadeel 
voor de Rijnvaart waren voorts de hoge verzekeringspremies die voor 
waren als indigo en wollen garen werden gevraagd. Hiertegenover deed 
zich de concurrentiekracht van de spoorwegen, gebaseerd op snelheid en 
rechtstreeks vervoer, nog sterker gelden. In 1860 kon men dan in scheep-
vaartkringen vernemen, dat het transietverkeer naar Zwitserland en 
Noord-Italiè zo goed als geheel aan de Franse en Belgische spoorwegen 
Staat 3.3. 
Vrachtprijzen in 1860 over de Franse spoorwegen of via Rotterdam 
per schip en spoor naar Bazel37. 
Van Rotterdam 
naar Bazel ρ ctr 
Via Rijnroute 
Vrachten 
R'dam-
Mannheim 
Rijnoctrooi 
Verzekering 
Kranen, 
havengeld en 
bezorging 
Spoorvracht 
Mannheim-
Bazel 
Transito tol 
(spoor) 
Totaal 
via spoor door 
Frankrijk 
Via Rijn 
duurder 
Wollen 
garen 
ƒ Kr 
32,2 
22 
30 
5 
53 
0,5 
2 22,7 
2 4,9 
17,8 
Indigo 
ƒ Kr 
1 
3 
2 
1 
38 
22 
15 
5 
53 
0,5 
13,5 
4,9 
8,6 
К 
ƒ 
1 
1 
offie 
Kr 
28 
22 
5 
4 
51 
0,5 
50,5 
34,1 
16,4 
Lijn-
olie 
ƒ Kr 
36,4 
22 
3 
4 
51 
0,5 
1 56,9 
1 34,1 
22,8 
Wol 
ƒ Kr 
42 
22 
7 
4 
51 
0,5 
2 19,5 
1 34,1 
45,4 
Pie-
ment 
ƒ Kr 
35 
22 
4 
5 
53 
0,5 
1 59,5 
1 34,1 
25,4 
Tabak 
ƒ Kr 
35 
22 
5 
4 
42 
0 4 
1 48,5 
1 34,1 
14,4 
Huiden 
ƒ Kr ƒ 
34 
22 
9 
4 
51 
0,5 
2 0,5 1 
1 6,1 1 
54,4 
Rijst 
Kr 
23 
22 
2 
4 
40 
0,5 
31,5 
6,1 
25,4 
Staal 
f Kr 
25 
22 
7 
4 
35 
0,5 
1 33,5 
1 0,5 
33 
!Kr = Kreuzer 
verloren was. Op dat tijdstip hadden de Franse spoorwegen niet meer het 
monopolie. De spoorwegverbindingen van de Belgische zeehavens, van 
Rotterdam en van de Duitse Noordzeehavens bedreigden eveneens de 
Rijnvaart in haar rentabiliteit·'!". 
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De Belgen konden zich inmiddels verheugen over een korte, directe 
spoorwegverbinding met Zwitserland via Frankrijk, die in 1859 gereed 
gekomen is. Het Belgische transito maakte zich van de Rijnvaart los, 
wat eveneens met de Belgische export het geval was. Sedert 1855 ver-
zonden de Belgen bij voorkeur ijzerwaren uit het Luikse industriegebied 
via Frankrijk en niet meer via de Rijn naar Zwitserland·'*9. De spoorweg 
werd nog aantrekkelijker toen in plaats van de route over Parijs de kor-
tere weg over Luxemburg en de Elzas naar Zwitserland in gebruik kwam. 
Keulen, dat tot dan toe als overslaghaven voor de Luikse ijzerexport naar 
Zwitserland had gefungeerd, verloor dit verkeer geheel, als gevolg van de 
gewijzigde vrachtprijsverhoudingen tussen het transport per spoor en de 
Rijnvaart. In 1859 was het directe vervoer per spoor naar Zürich 16 Kr 
per centenaar goedkoper dan dat over de Rijnroute40. 
De nieuwe spoorwegverbinding was niet alleen van belang voor het 
Luikse industriegebied, maar ook voor Antwerpen, dat nu de gelegenheid 
kreeg een groot deel van het verkeer naar het onmiddellijke Rijngebied, 
Zuid-Duitsland en Zwitserland te verwerven. Sedert 1860 waren de voor-
uitzichten voor de Belgische haven bijzonder goed. De Belgen wisten 
gedaan te krijgen dat de Scheldetol werd afgeschaft (1863). Bovendien 
was hun nationale haven gunstiger gelegen ten opzichte van het achter-
land dan de Franse zeehavens. De spoorwegen konden het bedienings-
gebied van Antwerpen sterk vergroten, zoals uit kaart 1 kan worden 
afgelezen. Zij geeft de "natuurlijke" invloedssferen van de Franse, Belgi-
sche, Nederlandse en Duitse zeehavens weer, onder de suppositie van 
volledige concurrentie en gelijke kostenstructuur voor het vervoer. In wer-
kelijkheid is aan de hypothese niet voldaan, zoals voor het geval Frankrijk 
evident is. Via de spoorwegen reikte de invloed van de Franse kanaal-
havens niet buiten de eigen grenzen. Een deel van Noord en Noord-Oost 
Frankrijk behoorde zelfs tot het "natuurlijke" bedieningsgebied van Ant-
werpen. Slechts door middel van protectionistische maatregelen wist de 
regering deze regio ten dele voor de nationale havens te behouden. Met 
andere "storende" invloeden moet eveneens rekening worden gehouden. 
De tarieven voor de zeevrachten en de havenkosten, die voor de zeehavens 
in rekening werden gebracht, waren mede bepalend voor de grootte van 
het "Hinterland" van de elkaar beconcurrerende havens. Van wezenlijke 
betekenis is voorts in welke havensteden de handel van de diverse pro-
ducten was gevestigd. Hieruit volgt, dat de grenzen de facto anders heb-
ben gelopen en ook niet voor alle goederen gelijk zijn geweest. Hier moet 
dan ook nog bij in aanmerking genomen worden, dat de Rijnvaart met de 
complementaire spoorwegen nog eens van hun kant bepalend waren voor 
het beloop van de bedieningsrayons. Men mag concluderen uit de schema-
tische voorstelling van kaart 1, dat het bedieningsgebied van Antwerpen 
als spoorweghaven zich gemakkelijk tot Zwitserland en Zuid-Duitsland 
kon uitstrekken. 
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De bedreiging van de Rijnvaart en de Nederlandse zeehavens door Ant-
werpen en zijn spoorwegen kwam dus omstreeks 1860 in een nieuw sta-
dium. De lijn naar Bazel gaf Antwerpen niet alleen een snelle verbinding 
met Zwitserland, maar ook een goede aansluiting vanuit Luxemburg naar 
Trier en Saarbrücken, en aldus op de spoorwegen in de onmiddellijke 
omgeving van de Middenrijn. De Belgen behoefden zich zelfs niet tot deze 
gebieden te beperken. In 1862-1863 sloten de Belgische spoorwegen pro-
fijtelijke overeenkomsten af voor het goederenvervoer naar de voornaam-
ste steden van Beieren en voorts naar Wenen en Lintz. 
De concurrentie voor de Rijnvaart in de bediening van Zuid-Duitsland 
en Oostenrijk was niet van recente datum. Van oudsher waren Beieren 
en Oostenrijk wel op de Republiek der Verenigde Nederlanden georiën-
teerd geweest, maar na 1815 liep het transatlantische en Engelse verkeer 
van deze landen meer en meer over Triest. Het railverkeer tastte de po-
sitie van de Rijnvaart verder aan, temeer omdat naast Antwerpen ook 
Hamburg en Stettin zich als zeehaven voor deze landen presenteerden*1. 
Alles bijeen genomen was de Belgische concurrentie schadelijker voor 
Amsterdam dan voor Rotterdam42. Rotterdam kon nog enigszins van de 
Belgische spoorwegen profiteren. In 1854 was er een spoorlijn geopend 
van het Hollands Diep naar Roozendaal die bij Esschen met het Belgische 
spoorwegnet in verbinding stond. De Grand Central Beige, onder wiens 
beheer dit traject stond, verzorgde tevens een bootverbinding tussen Rot-
terdam en Moerdijk, zodat Rotterdam toch zijn spoorwegverbinding via 
Frankrijk en België met het achterland had. Een rechtstreekse verbinding 
voor Rotterdam kwam pas tot stand in de jaren zeventig na de bouw van 
spoorbruggen over het Hollands Diep, over de Oude en de Nieuwe Maas. 
Na de Franse en de Belgische spoorwegen werden anno 1860 de spoor-
wegen genoemd die de Duitse zeehavens, met name Hamburg en Bremen, 
verbinding gaven met Midden- en Zuid-Duitsland en Zwitserland. Ham-
burg heeft zijn uitgroei tot grote haven voor alles te danken gehad aan de 
Elbe, die het verbond met Bohemen, Midden-Duitsland en ook met Ber-
lijn, dat tot in de jaren zeventig de grootste Duitse binnenhaven is ge-
bleven. De spoorwegverbindingen hebben de positie van Hamburg ver-
sterkt. Ook in de onmiddellijke omgeving van de Rijn werd de zuigkracht 
van Hamburg, evenals van Bremen en Emden, bemerkbaar. In het spoor-
wegtijdperk naderde het achterland van deze havens de Benedenrijn tot 
circa 75 km. 
In Nederland was men zich bewust dat de Duitse zeehavens, die zich 
sedert de achttiende eeuw tot krachtige concurrenten van de Nederlandse 
handels- en havensteden hadden ontwikkeld door, de spoorwegen hun 
aantrekkingskracht nog zouden vergroten43. Als eerste drong Bremen 
dieper door in het bedieningsgebied van de Nederlandse zeehavens en van 
de Rijnvaart. De spoorlijn Keulen - Minden over Duisburg en Dortmund 
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Kaart 1 
Natuurlijke invloedssfeer van de Noordzeehavens via de spoorwegen 
Y7777-
ν/,'/λ Bedieningsgebied Franse kanaalhavens 
, 1 Bedieningsgebied van Antwerpen 
— 
V 4 
Ч ^ 
Bedieningsgebied van Rotterdam en Amsterdam 
Bedieningsgebied van Bremen en Hamburg 
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(1847), die de Rijn en de Wezer, waaraan Bremen gelegen is, met elkaar 
verbond, bood het hiertoe de mogelijkheid44. Kort na 1850 kwam een 
doorgaande spoorwegverbinding van Hamburg en Bremen tot het Ruhr-
gebied tot stand. Geleidelijk werden de spoorwegen verder naar het Zui-
den doorgetrokken. In de jaren 1856-1859 kregen de Duitse Noordzee-
havens behalve over de parallelspoorweg onmiddellijk langs de Rijn ook 
de beschikking over twee doorgaande Noord-Zuidverbindingen, waarvan 
het westelijk traject in 1856 gereed kwam met de opening van de lijn 
Göttingen-Kassel. De concurrentie van de Duitse spoorwegen was lange 
tijd beperkt. Vóór 1860 waren bijvoorbeeld in Duitsland de spoorweg-
tarieven aanmerkelijk hoger dan in Frankrijk, wat onder andere een 
gevolg was van de transitorechten die op het verkeer in Duitsland drukten. 
Tegelijk met de Rijnvaartrechten werden zij eerst, zoals we in hoofdstuk 
2 hebben gezien, in 1866 opgeheven, hetgeen de Duitse spoorwegen de 
mogelijkheid heeft gegeven hun achterstand in te lopen. Dat in later jaren 
nog maar weinig over concurrentie van de Franse spoorwegen, maar des 
te meer over de Duitse wordt vernomen, is een bewijs dat de Fransen 
aanvankelijk een voorsprong bezaten. 
3.3. De Nederlandse spoorwegen omstreeks 1860 
De concurrentie van de Nederlandse spoorwegen heeft tot omstreeks 1860 
weinig te betekenen gehad. Hiervoor zijn twee oorzaken te noemen. Op 
de eerste plaats hebben de Nederlandse havens door de spoorwegen 
slechts een beperkt gebied binnen hun bereik gekregen. Zij waren inge-
klemd tussen Antwerpen, Bremen en Hamburg. De Rijnvaart verschafte 
de Nederlandse havens een uitgestrekter achterland. De tweede oorzaak 
is geweest, dat er in Nederland op spoorweggebied na 1847 maar weinig 
gebeurd is. Het was bij de omringende landen achterop geraakt. Zoals 
uit staat 3.4 blijkt waren de buurlanden ver op Nederland voorgekomen. 
Duitsland beschikte in 1860 over 11.700 km, België over 1.729 km en 
Zwitserland 1.058 km, terwijl in Needrland nog niet meer dan 335 km 
spoorweg bestond. Ongeveer de helft hiervan, 163 km, was in handen van 
de Nederlandsche Rijnspoorweg, terwijl een Belgische Maatschappij Le 
Grand Central Beige 87 km spoorlijn exploiteerde (zie staat 3.5). De helft 
was reeds in 1847 gereed gekomen: de verbinding van Amsterdam -
Utrecht - Arnhem. Vóór 1860 zijn slechts de spoorlijn van Moerdijk naar 
Esschen met een aftakking naar 3reda (1854) en de aansluiting van 
Arnhem met de Duitse spoorwegen - in 1856 - voltooid. Een jaar eerder 
was het traject Rotterdam-Utrecht opengesteld46. De Nederlandsche Rijn-
spoorweg Maatschappij, die het railverkeer tussen de grote Nederlandse 
havens en Duitsland verzorgde, werd als een minder gevaarlijke concur-
rent voor de Rijnvaart beschouwd dan de kortere Belgische en Franse 
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trajecten47. Het werkgebied van de Rijnspoorweg reikte ook niet verder 
dan de Main. 
Hoewel de uitbreiding van het spoorwegnet zeer langzaam verliep, had 
Nederland toch terdege het belang van de spoorwegen onderkend. Men 
begreep dat de concurrentie van de naburige havens zou toenemen als 
gevolg van de nieuw verkregen verbindingen per spoor. Reeds omstreeks 
1840 zag men het oude Nederlandse verkeersmonopolie bedreigd. Het 
was onvermijdelijk dat het achterland meer en meer van de Nederlandse 
zeehavens en Rijnhavens onafhankelijk zou wordende. i n Amsterdam 
kwam men in de jaren dertig en in Rotterdam omstreeks 1845 tot de 
Staat 3.4. Spoorweglengte in verschillende Europese landen in km, 
1840-1912«. 
Gr. Brit. 
Duitsland1 België2 Frankrijk
 e n [eriantj Nederland Zwitserland 
in exploitatie op eind van het ¡aar 
1840 
1850 
1860 
1870 
1880 
1890 
1900 
1912 
580 
6053 
11724 
19719 
33888 
42869 
51391 
62692 
335 
861 
1729 
2897 
4112 
5207 
6345 
8775 
497 
3010 
9439 
17733 
25925 
36672 
42826 
50993 
1349 
10660 
16797 
24383 
28854 
32726 
35296 
37845 
17 
176 
335 
1419 
1841 
2610 
2743 
3255 
— 
25 
1058 
1442 
2470 
3198 
3783 
4892 
lengte per 100 vierkante km. 
1900 9,5 21,5 8,0 11,2 8,4 9,1 
1912 11,6 29,7 94 12,0 9,8 11,8 
1
 incl. sec. spoorwegen en smalspoor, excl. tertiaire spoorwegen 
2
 incl. buurtspoorwegen 
overtuiging dat spoorverbindingen met het achterland onontbeerlijk wa-
ren*9. Desondanks zou het nog een tiental jaren duren, voordat de eerste 
spoorverbinding met Duitsland een feit was geworden. Berlijn wilde pas 
aan een dergelijke lijn medewerking geven, toen het een vrij transito 
over de Rijn naar zee had verkregen. Om deze reden en niet omdat Neder-
land het belang van spoorwegen niet had begrepen, werd pas medio 
1851 over de spoorwegaansluiting in principe overeenstemming bereikt. 
Bovendien was er nog het belang van de Duitse zeehavens, dat Pruisen 
weinig toeschietelijk maakte. Geen enkel land was geneigd vreemde havens 
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eerder een aansluiting op zijn spoorwegen te verschaffen dan de nationale 
havens. In Frankrijk gaven plannen van de Franse regering in 1837 aan-
leiding tot felle kritiek, omdat zij Parijs met het Belgische spoorwegnet 
wilde verbinden alvorens besloten was een spoorweg van Rouaan en Le 
Havre naar Oost-Frankrijk aan te leggen. Ook de Nederlandse regering 
zou later niet bereid zijn de Belgen een kortere spoorwegverbinding over 
Limburg met Duitsland toe te staan, waartoe zij niettemin krachtens het 
Londense tractaat van 1839 verplicht was mede te werken, voordat de 
Vlissingse spoorweg naar Duitsland over Venlo tot stand gekomen zou 
zijn. Pas nadat deze verbinding was voltooid en ook Rotterdam via de 
Moerdijk een rechtstreekse spoorwegverbinding had gekregen, mocht de 
Belgische spoorlijn er komen. Het is moeilijk in te denken dat de Prui-
sische regering omstreeks 1850 een andere houding zou hebben aangeno-
men, getuige haar grote attentie voor de Duitse Noordzeehavens. 
De aansluiting van Amsterdam en Rotterdam met Duitsland via Arnhem 
werd in 1856 realiteit. De lijn was meer als wapen tegen Antwerpen dan 
tegen de Duitse Noordzeehavens bedoeld. In het voorgaande hebben we 
gezien dat de Belgische spoorwegen een rechtstreekser bedreiging voor de 
Rijnvaart vormde dan de Duitse. De kracht van de spoorwegen van de 
Zuiderburen was reeds in de jaren veertig gevoeld. Deze opvatting vindt 
zijn bevestiging in de lotgevallen van een andere spoorlijn. Sinds 1846 zijn 
herhaaldelijk pogingen ondernomen een spoorlijn van Vlissingen naar 
Duitsland tot stand te brengen. Er werden hoge verwachtingen van ge-
koesterd. Vlissingen lag aan diep water, dicht bij zee. Voor de zeevaart 
zou het daarom minstens zo goedkoop kunnen worden als Antwerpen, 
dat tot 1863 de last van de Scheldetol ondervond. In deze verwachtingen 
is men bedrogen. Allereerst omdat de Vlissingse havenwerken en de 
spoorlijn met Duitsland pas omstreeks 1870 in gebruik konden worden 
genomen vanwege de vele diplomatieke problemen en financiële moeilijk-
heden, die de Zeeuwse wateren tijdens de aanleg van de spoorlijn op-
leverden. Vervolgens heeft men bij de berekeningen over het hoofd gezien 
dat Antwerpen niet alleen als handels- en transitohaven fungeerde, maar 
ook exporthaven voor de Belgische industrie was. Bijgevolg was er altijd 
aanbod van retourvracht, waardoor de haven aantrekkelijk was voor de 
zeevaart. Ten derde is er vermoedelijk te weinig aan gedacht, dat Antwer-
pen altijd kortere verbindingen met Midden-Europa zou hebben dan 
Vlissingen. 
De geringe voortgang van de spoorwegaanleg onder het regiem van het 
particuliere initiatief maakte in de jaren vijftig, toen de concurrentie van 
de naburige zeehavens en hun spoorwegen snel toenam, krachtiger in-
grijpen van de regering noodzakelijk. Omstreeks 1860 ging het transport 
van koopmansgoederen naar Duitsland achteruit, niet alleen relatief maar 
ook absoluut. Het handelsverkeer stond onder zware druk van de buiten-
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landsc concurrentie, temeer daar de koopmansgoederen op de Rijn met 
hoge scheepvaartrechten belast waren en er weinig uitzicht was, wanneer 
zij afgeschaft zouden worden. De Nederlandse regering beschikte althans 
niet over middelen om de afschaffing in de hand te werken. In de gegeven 
omstandigheden moesten de spoorwegen de moeilijkheden verhelpen, 
waarmee het handelsverkeer te kampen had. Daarnaast was er natuurlijk 
het streven het reizigersverkeer in het binnenland te stimuleren. Op dit 
aspect wijst Van Welderen-Rengcrs. "De algemeen zich openbarende 
wensch naar betere verkeersmiddelen was zeker niet onbillijk. Terwijl 
rondom ons in Duitsland zowel als in België nagenoeg iedere stad van 
enige beteekenis door een spoorweg met de hoofdsteden verbonden en 
in het internationale verkeer opgenomen was, kon de bewoner onzer meer 
afgelegen gewesten zich enkel per rijtuig, per stoomboot of per beurtschip 
naar het centrum des lands verplaatsen om via een moeilijke, bij sneeuw-
jacht of tegenwind soms dagenlange reis gansch afgetobd de plaats zijner 
bestemming te bereiken. Geen wonder dus dat bij velen, ook bij de leden 
der volksvertegenwoordiging die zo dikwijls de ongeriefelijkheden onzer 
verkeersmiddelen ondervonden de drang naar spoorwegen boven de eigen-
lijke politieke vraagstukken op de voorgrond trad"·''0. Wat men ook mag 
vinden van de laatste zinsnede, waarin de nadruk op het personenverkeer 
wordt gelegd en economische besognes geacht worden niet tot de politiek 
te behoren, de toenmalige preoccupatie met de spoorwegen wordt duide-
lijk tot uitdrukking gebracht. 
In 1857 kwam de regering met een wetsontwerp voor de aanleg van een 
spoorwegnet. Hierin noemde zij de voorwaarden waaronder concessies 
voor de spoorlijnen zouden worden verleend. De staat zou subsidies ver-
strekken voor de overbrugging van de rivieren en de rentebetaling garan-
deren van geleende kapitalen. Het voorstel verwekte felle oppositie in ver-
schillende delen van het land. Belangengroeperingen voelden zich achter-
gesteld en benadeeld. De agitatie in Amsterdam sproot voort uit angst voor 
Rotterdam. Bij een verbinding van Rotterdam over Dordrecht, Breda en 
Venlo naar Duitsland en naar Maastricht zou de rivaal betere verbindin-
gen met het achterland verkrijgen dan de hoofdstad, die grote zorgen had. 
De stad had te kampen met malaise in handel en scheepvaart en met 
werkeloosheid op de scheepswerven. Bij Texel was de toegang naar zee 
aan het verzanden. Hoe kon de regering er op aansturen dat de concur-
rentie elders werd gestimuleerd ? De hoofdstad verlangde compensatie. 
Alleen de doorgraving van Holland op zijn smalst, die een goede verbin-
ding met zee zou waarborgen, kon de welvaart van Amsterdam nog 
redden. Om het verzet tot bedaren te brengen diende de regering in 1860 
bij de Tweede Kamer een voorstel in voor het aanleggen van een Noord-
zeekanaal·r,,. 
106 3.3 
De strijd beperkte zich niet tot de vraag over welke trajecten spoor-
wegen zouden worden aangelegd, maar ging ook over de kwestie of de 
aanleg van de spoorwegen door de staat of door particulieren met steun 
van de staat behoorde te geschieden. De strijdvraag leidde begin 1860 
tot de val van het kabinet. Het ministerie Van Hall dat daarna aan de 
regering kwam, ging met grote voortvarendheid te werk, zodat nog in het-
zelfde jaar een spoorwegnet overeenkomstig het ingediende ontwerp werd 
aanvaard32. Dat ondanks de vele principiële bezwaren tegen de aanleg van 
staatswege toch op korte termijn een beslissing hiertoe werd genomen, 
bewijst hoe noodzakelijk het was bij de buitenlandse concurrentie niet 
verder achterop te geraken. 
Ook uit de verdere gang van zaken blijkt dat er gehandeld moest worden 
en dat de discussie over principiële geschilpunten de aanleg van de spoor-
wegen niet mocht ophouden. Jn 1863 is de wet aangenomen die voorzag in 
de exploitatie van de staatsspoorwegen door particuliere maatschappijen. 
Dezelfde constructie was elders reeds toegepast. Frankrijk besloot in 1842 
de spoorwegen op kosten van de staat aan te leggen, onder leiding van de 
ingenieurs Des Ponts et Chaussées. De exploitatie van het net werd aan 
concessionarissen toevertrouwd". 
Volgens de wet van 1860 zou het Nederlandse spoorwegnet met ruim 
800 km worden uitgebreid, waarvan de kosten werden geraamd op ƒ 100 
miljoen">4. Dit besluit is energiek ten uitvoer gebracht. In 1870 beschikte 
Nederland over 1419 km spoorweg. Hiermee was bereikt dat de spoor-
wegen naast de binnenvaart de voornaamste middelen van vervoer in 
Nederland waren geworden·". De verdere uitbreiding verliep minder snel, 
maar tot in de jaren tachtig altijd nog in een behoorlijk tempo. In 1880 
was er 1841 km, in 1890 2610 km en in 1912 3255 km spoorweg. De 
spoorwegdichtheid was toen ongeveer gelijk aan die van de meeste andere 
West-Europese landen (zie staat 3.4 en 3.5). Nadien behoefde het spoor-
wegnet geen grote uitbreiding meer. In 1964 was de lengte van het Neder-
landse spoor, dat toen 3228 km bedroeg, zelfs een fractie kleiner dan in 
1912. 
Het laat zich indenken dat de financiering van het kostbare spoorweg-
plan een zware opgave is geweest. De staat getroostte zich grote uitgaven, 
vooral in de eerste 25 jaar. In de jaren 1861 tot 1870 spendeerde het Rijk 
jaarlijks tussen ƒ 10 en 16 miljoen aan de spoorwegen. Het topjaar was 
1866 toen ƒ 16 miljoen werd besteed, wat naar schatting bijna twee 
procent van het nationaal inkomen is geweest. In de jaren zeventig be-
droeg de openbare uitgaven voor de spoorwegen ƒ 6 tot 11 miljoen per 
jaar. Van 1881 tot 1884 was er een verhoogde bouwactiviteit, hetgeen 
waarschijnlijk een responsie was op de Duitse spoorwegpolitiek sedert 
1879, die erop gericht was het goederenvervoer zoveel mogelijk over de 
Duitse Noordzeehavens te leiden en een rechtstreekse bedreiging voor de 
3.3 107 
Nederlandse spoorwegen en zeehavens vormde. Gemiddeld werd in die 
periode per jaar ƒ 1 3 miljoen uitgegeven. Daarna verminderde de uitga-
ven tot ƒ 2 miljoen per jaar. Alleen in 1890 gaf de Nederlandse schatkist 
ƒ 40,5 miljoen aan de spoorwegen uit, maar dit bedrag werd grotendeels 
besteed aan de overname van de Nederlandse Rijnspoorweg Maatschap-
pij. In totaal bedroegen de staatsuitgaven voor de spoorwegen over de 
gehele periode 1860 - 1890 ƒ 310 miljoen57, wat ruwweg geschat onge-
veer één procent van het nationale inkomen is geweest. 
Bij het ontwerpen van het spoorwegnet is vooral rekening gehouden 
met de zeehavens die goede verbindingen met het achterland behoefden. 
In het Tijdschrift voor Staatshuishoudkunde en Statistiek van 1865 wordt 
dit uitgangspunt nadrukkelijk vermeld. "De ligging van ons land moet door 
Staat 3.5. Lengte in kilometers van de op 31 december 
van genoemde jaren door de verschillende maatschappijen in Nederland 
geëxploiteerde spoorwegen, 1839-1895s6. 
Totaal Mi) lot Holl Ned. Nrd-Brab- Ned Grand Overige 
Exploit IJzeren Rijnspoor- Duitse Centr. Central Mijen1 
Staatsspoorw Spoorweg weg Spoorweg Spoorweg Beige 
1839 
1850 
I860 
1870 
1880 
1885 
1890 
1895 
17 
176 
335 
1419 
1841 
2392 
2610 
2692 
— 
— 
— 
793 
928 
1283 
1409 
1425 
17 
84 
84 
173 
352 
539 
883 
949 
— 
92 
163 
196 
228 
228 
228 
— 
— 
— 
— 
— 
52 
52 
52 
52 
— 
— 
— 
101 
101 
101 
101 
101 
— 
— 
87 
110 
103 
103 
103 
103 
— 
— 
— 
46 
66 
75 
51 
51 
1 onder deze categorie vielen acht spoorwegmaatschappijen 
de spoorwegen aanmerkelijk verbeteren, als wij ons het spoorwegnet voor-
stellen als een spinneweb, waarvan de uiterste draden van onze zeehavens 
uitgaan, om zich over onze grenzen in alle rigtingen naar Noord- en Mid-
den-Duitsland en België uit te strekken"^. Van de trajecten die vóór 1876 
gereed zijn gekomen, waren dan ook de west-oostspoorlijnen uit de zee-
havens naar Duitsland de belangrijkste, terwijl er tal van aansluitingen 
waren met het Belgische spoorwegnet. De spoorwegpolitiek was tegelijker-
tijd zeehavenpolitiek. Bij talrijke gelegenheden is deze verwevenheid 
gebleken. Wij hebben reeds vermeld, dat Amsterdam in het felst van de 
debatten over spoorwegaanleg heeft aangedrongen op doorgraving van 
Holland op zijn smalst. Ook een betere verbinding van Rotterdam naar 
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zee stond sedert 1860 in de belangstelling. Toen de Staten-Generaal beslis-
singen namen over de aanleg van nieuwe verbindingen naar zee voor de 
twee grote Nederlandse havens, werden deze werken uitdrukkelijk het 
complement genoemd van de spoorwegen in uitvoering. Ook voor de 
andere zeehavens werd een connectie van belangen erkend. De regering 
streefde er bewust naar niet alleen Rotterdam en Amsterdam, maar ook 
andere zeehavens als Vlissingen en Harlingen, tot bloei te brengen. Behal-
ve deze vier havensteden beschikten ook Terneuzen, Dordrecht en Den 
Helder in 1876 over doorgaande spoorverbindingen met het achterlands9. 
Men kan niet beweren dat Nederland zich geen moeite heeft getroost 
de belangen van zijn zeehavens door de aanleg van spoorwegen te bevor-
deren. Wel moet worden toegegeven dat ons land hier later aan begonnen 
is dan de meeste andere West-Europese landen. Het is echter onjuist dit 
tijdelijk achterblijven op rekening te schrijven van de nationale mythe, 
genaamd Jan Salie. Niet één, maar een reeks factoren heeft het tempo 
bepaald waarin men heeft geopereerd. In het transito- en handelsverkeer 
met het achterland, waarbij de Rijnvaart voor Nederland de troefkaart 
was, moest ons land zich de competitie laten welgevallen van de naburige 
Belgische, Franse en Duitse zeehavens. Vanzelfsprekend en terecht was 
het geneigd het eerst aan betere condities voor de Rijnvaart te denken. 
Men was zich bewust van de mededinging van de buitenlandse spoorwegen, 
maar de toekomst leek toch weer hoopvol toen in 1850 met de scheep-
vaartwetten tegenmaatregelen waren getroffen, waardoor de concurrentie 
van de spoorlijn van Antwerpen naar Keulen werd bedwongen. Hierdoor 
kon een voorbarig optimisme ontstaan: de Rijnvaart zou zich kunnen 
aanpassen als handel en scheepvaart werden geliberaliseerd, zeker wanneer 
op de Duitse Rijn de scheepvaartrechten zouden worden afgeschaft. Een 
zodanige toekomstverwachting blijkt te bestaan bij H. Ameshoff, die in 
1854 in een publikatie over de Amsterdamse Rijnvaart schreef: "Bemoe-
digend is het daarentegen, dat onze Regering meer en meer van de nood-
zakelijkheid wordt doordrongen, om handel en nijverheid van alle kluisters 
los te maken. Teregt wordt door haar begrepen, dat voor ons land de 
communicatiemiddelen te water hierbij vooral verdienen in aanmerking te 
komen"60. 
Dit inzicht kwam voort uit de visie die men had op de betekenis van 
het railverkeer. Sedert het midden van de jaren veertig werd de waarde 
van spoorwegen naar Duitsland algemeen ingezien zonder dat er een 
overwegende betekenis aan werd toegekend. Men zag de spoorwegen voor-
namelijk als een complement op de scheepvaart. De spoorwegen waar-
borgden de continuïteit van het transport via de Nederlandse zeehavens, 
wanneer in de wintermaanden de Rijnvaart door ijs was gestremde i. Te-
recht werd in eerste instantie groter belang gehecht aan de Rijnvaart voor 
de zeehavens dan aan de spoorwegen. Scheepvaart bood immers een 
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wijder achterland voor Nederland dan het railverkeer. De oorspronkelijke 
opvatting van de ondergeschikte functie die de spoorwegen werd toege-
dacht in de jaren zestig, geraakte op de achtergrond, toen de concurrentie 
van het railverkeer algemeen was geworden. Een andere oorzaak van 
vernieuwing der gedachten was, dat het transport van koopmansgoederen 
op de Rijn steeds minder belangrijk werd, maar integendeel juist via de 
spoorwegen naar Duitsland zich gunstig ontwikkelde. Een aanwijzing voor 
de nieuwe denkwijze, dat de spoorwegen voor de welvaart van ons land 
belangrijk zouden worden, is gelegen in het feit dat de staat bereid was 
zich voor de spoorwegen grote kosten te getroosten. Wanneer de regering 
geen hoge verwachtingen van de spoorwegen had gehad, zou zij hiertoe niet 
zo gemakkelijk hebben besloten. Voorts is typerend wat in de volksverte-
genwoordiging is gezegd bij de beraadslagingen over het graven van het 
Noordzeekanaal en de Nieuwe Waterweg. Meermalen werd betoogd dat de 
uitgaven voor de spoorwegen pas door de uitvoering van deze werken tot 
hun recht zouden komen. Over de betekenis van de Rijnvaart werd echter 
met geen woord gerept. De hieruit blijkende overtuiging is te beschouwen 
als een fase in de cyclus van denkwijzen over transport te water en over 
land. Immers de nieuwe opvatting zou weer het veld moeten ruimen voor 
de oude inzichten, toen het de spoorwegen na 1880 minder goed verging 
en de Rijnvaart grote groeikracht vertoonde. 
Bij de aanleg van spoorwegen in Nederland zijn de internationale ver-
keersverhoudingen de stimulerende factor geweest. Daarnaast waren er 
overwegingen die een vertragende uitwerking hebben gehad. Men kan 
hierbij denken aan de tegenwerking van Pruisen, maar ook aan conclusies 
die men trok uit de aanwezigheid van een levendige binnenvaart. De aloude 
binnenvaart betekende niet alleen dat voor het goederentransport in Ne-
derland zelf minder behoefte bestond aan spoorwegen dan in het buitenland 
maar ook dat de spoorwegen hier grotere concurrentie dan elders hadden 
te overwinnen. Hier kwam nog bij, dat de waterwegen barrières voor de 
spoorwegen waren. Voor de Noord-Zuidverbindingen moesten een drietal 
grote rivieren, Rijn en Lek, Waal en Merwede en tenslotte de Maas over-
brugd worden, wat de uitbreiding van het spoorwegnet ongetwijfeld sterk 
heeft afgeremd. 
Tot slot moet gewezen worden op de effecten van het liberale denken 
en op de deplorabele financiële positie van ons land in het midden van de 
eeuw. Het economisch liberalisme, dat opheffing van belemmeringen, 
maar tegelijkertijd staatsonthouding eiste in het economische leven, bleek 
spoedig in zijn meest pure vorm niet toepasbaar te zijn. Het particulier 
initiatief was niet bij machte, zelfs niet met steun van overheidssubsidies, 
de overbrugging van de grote waterwegen te bekostigen. De spoorlijn van 
de Grand Central Beige eindigde bij Moerdijk om daar het verkeer op 
Rotterdam aan de stoomvaart over te laten. De plannen voor de Vlissingse 
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spoorweg bleven lange tijd in het voorbereidende stadium steken vanwege 
de grote technische en financiële problemen bij de verbinding van de 
Zeeuwse eilanden Walcheren en Zuidbeveland met het Brabantse vaste-
land. Bij het tekortschieten van het particulier initiatief was overheids-
bemoeienis tenslotte geboden. Dat de Nederlandse staat dit werk in 1860 
op zich kon nemen, was te danken aan de verbeterde toestand van de 
publieke financiën, waarmee het omstreeks 1850 nog droevig gesteld was. 
De batige saldi uit de koloniën en de toegenomen welvaart hadden in de 
jaren vijftig de lasten van de openbare uitgaven helpen dragen en de Ne-
derlandse samenleving meer financiële armslag gegeven. 
3.4. Structuurveranderingen binnen de Rijnvaart rond I860 
Zolang de spoorwegen geen aaneengesloten geheel vormden en bestonden 
uit een groot aantal op zichzelf staande kleine spoorlijnen en korte 
trajecten, was de concurrentie van het railverkeer slechts betrekkelijk. Zij 
betrof bepaalde trajecten en dan nog maar een deel van het vervoer. In 
deze fase won de Rijnvaart door coöperatie met het vervoer per as ruim-
schoots terug wat het door de concurrentie werd ontnomen. De wederke-
righeid was doorslaggevend voor de verhouding tot de parallelspoorwegen 
langs de Rijn, Het lange-afstandsvervoer had weinig van het nieuwe ver-
keersmiddel te vrezen. Bij het gebruik van railtransport moest een aantal 
keren worden overgeladen, wat de snelheid van het verkeer en de kwaliteit 
van de goederen niet ten goede kwam en de vervoerkosten deed stijgen. 
Dit verklaart waarom de concurrentie van spoorwegen uit de zeehavens 
vóór 1855 nog beperkt was. Voor het geval ze toch gevoeld werd, kon zij 
met geëigende maatregelen, zoals in 1850 genomen, afdoende worden ge-
weerd. Zodra de afzonderlijke spoorlijnen echter tot een aaneengesloten 
net waren samengevoegd, werden de verhoudingen geheel anders. Het 
evenwicht dat in de combinatie van samenwerking en mededinging had 
bestaan, werd in verschillende takken van de Rijnvaart verstoord. Er ont-
stond een moordende concurrentie, die tot verdere hervormingen in de 
Rijnvaart heeft geleid. 
De doorbraak van het railverkeer is aan de hand van de vervoers-
statistieken van de Rijnvaart vast te stellen. Uit staat 3.6, dat het goede-
rentransport langs de tolkantoren weergeeft in de periode 1836 - 1860, 
blijkt de competitie van de spoorwegen het eerst op de Bovenrijn bemerk-
baar te zijn geweest. Op de Rijn boven Mannheim liep de scheepvaart op 
de meeste trajecten reeds in de jaren veertig terug. In 1860 was er weinig 
van over. Het goederenverkeer beneden Mannheim vertoonde, zowel in 
het vervoer stroomop als stroomaf, tot enige jaren vóór 1860 over het 
algemeen een stijgende lijn. Slechts in enkele gevallen zijn inzinkingen aan 
te wijzen. Het betreft het verkeer bij Mannheim in 1840 (stroomop), 1858 
(stroomaf) en 1860 (stroomop), bij Mainz (stroomop) en Koblenz (stroom-
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Staat 3 6 Bij de Rijntolkantoren gepasseerde goederen (incl vlothout) in 1000 centenaar, 
1836-1860« 
Alt Breisach 
Straatsburg 
Neu burg 
Mannheim 
Mainz 
Koblenz 
Emmerik 
1836 
op af 
21 92 
59 58 
279 147 
848 1362 
1409 1081 
1628 1458 
1755 4830 
1840 
op 
0,1 
12 
278 
861 
2709 
3264 
2560 
af 
41 
45 
169 
973 
1598 
2567 
5077 
1845 
op 
— 
5 
295 
1075 
5046 
5912 
3241 
af 
46 
39 
112 
1270 
3104 
3591 
5225 
1850 
op 
— 
1 
236 
1176 
5492 
6648 
3474 
af 
23 
84 
77 
1676 
3512 
5258 
7990 
1855 
op 
— 
— 
446 
1137 
4856 
9010 
af 
18 
71 
127 
2993 
4919 
5211 
5407 11248 
1858 
op 
— 
— 
34 
625 
9388 
11801 
af 
10 
27 
31 
3766 
5463 
7374 
751210634 
1860 
op af 
— 4 
— 16 
47 96 
992 3427 
9947 5892 
12294 8981 
6010 14899 
Totaal 59999028 968110470 1557413387 17026 18619 20858 24572 2936027305 2929033325 
af) in 1855 en Emmerik in 1858 (stroomaf) en in 1860 (stroomop). Deze 
inzinkingen resulteerden alleen in het jaar 1860 in achteruitgang van het 
totale goederenverkeer stroomop. In het transport uit Nederland naar 
Duitsland was er dan ook een gevoelige en langdurige vermindering. De 
stagnatie die in 1859 begon, heeft tot 1868 geduurd (zie grafiek 3.1). 
De kwetsbaarheid van de Rijnvaart uit de Nederlandse zeehavens naar 
Duitsland heeft vooral gelegen in de aard van de transportgoederen. In 
tegenstelling tot de goederen die uit de Duitse Rijnhavens afkomstig 
waren, bestonden de transporten die bij Lobith en Emmerik stroomop-
waarts werden vervoerd, van oudsher uit koopmansgoederen. Zij waren 
koffie, suiker, rijst, specerijen, tabak, vis, oliën en teer, oliehoudende 
zaden, huiden, katoen, twist, indigo, meekrap, verfhout en verfstoffen. De 
Staat 3.7. Transport van hoogwaardige en massagoederen bij Lobith stroomop 
in 5 jaarlijkse gemiddelden, 1836-1870«. 
in 1000 centenaar 
Hoogwaardige 
goederen 
Massagoed. 
(incl. graan) 
Totaal 
in percentages 
Hoogwaardige 
goederen 
Massagoed. 
w.o. graan 
Totaal 
1836-40 
1615 
573 
2188 
73,5 
26,5 
1 
100 
1841-45 
2097 
1537 
3634 
58 
42 
3 
100 
1846-50 
2054 
2181 
4235 
48,5 
51.5 
20 
100 
1851-55 
2712 
2727 
5439 
50 
50 
19 
100 
1856-60 
2592 
3609 
6201 
42 
48 
10,5 
100 
1861-65 
2233 
3807 
6040 
37 
63 
9 
100 
1866-70 
1853 
5378 
7231 
25,5 
74,5 
15.5 
100 
overige producten, die naar volume minder, waarde bezaten, moeten gere-
kend worden tot de categorie massagoederen, waarvoor de spoorwegen in 
eerste instantie minder belangstelling hadden. In 1836-1840 vormden 
koopmansgoederen nog driekwart van de transporten naar Duitsland, 
zoals uit staat 3.7 valt af te lezen. Hun aandeel verminderde in de vol-
gende jaren, hoewel zij naar volume tussen 1836 en 1855 afgezien van 
enkele jaren vóór 1850 toen Antwerpen verkeer aan de Rijnvaart onttrok, 
zijn toegenomen. In 1851-1855 was het aandeel van de koopmansgoederen 
nog altijd 50 procent. In de volgende periode liep dit verkeer echter ook 
in omvang sterk terug. Omstreeks 1870 was het niet veel groter dan het 
dertig jaar tevoren was geweest. Hieruit spreekt de aantrekkingskracht 
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van het transport per as voor het handelsverkeer via de zeehavens over-
duidelijk. 
Hoewel minder geprononceerd, was ook in het overige vervoer naar 
Duitsland de concurrentie van de spoorwegen bemerkbaar. Tot rond 1860 
groeide dit verkeer sterk. Het steeg van 573.000 ctr per jaar in de periode 
i 836-1840 tot 3.609.000 ctr per jaar in 1856-1860, dat wil zeggen met 
520 procent, terwijl het totale vervoer stroomop slechts met 185 procent 
toenam. De vermeerdering is op de eerste plaats toe te schrijven aan de 
interne concurrentie in de Rijnvaart, waardoor de vrachtprijzen lager 
werden, hetgeen het aanbod van goederen die voorheen niet werden ge-
transporteerd, heeft gestimuleerd. Bovendien zijn ook de zeevrachten en 
de havenkosten verlaagd. Ook algemene omstandigheden hebben de uit-
breiding van het transport in de hand gewerkt, bijvoorbeeld de econo-
mische groei die zich begon af te tekenen. De spoorwegen veroorzaakten 
in het begin van de jaren zestig vertraging van de groei voor de Rijnvaart 
naar Duitsland, waarbij het vervoer van volumineuze goederen niet genoeg 
toenam om het verlies van koopmansgoederen te compenseren. Pas na 
1867 verkreeg het goederenvervoer weer een uitgesproken stijgende ten-
dens. Een belangrijke structuurverandering had ondertussen voor de Ne-
derlandse Rijnvaart haar beslag gekregen. Zij had de stukgoederen groten-
Staat 3.8. Goederenverkeer in 
achttien Duitse Rijnhavens in 1000 ctr., 1855-187565. 
aan- en afvoer 
1855 
47.100 
1860 
54.900 
1866 
78.900 
1870 
77.900 
1875 
86.100 
deels moeten prijsgeven en was voorgoed op massagoederen overgegaan. 
Ook de andere vervoerstromen op de Rijn, waarin het massagoed reeds 
lang domineerde, hebben de gevolgen van het zich snel uitbreidende rail-
verkeer ondervonden, ofschoon enkele jaren later en op een minder 
ingrijpende manier. Van 1868 tot 1874 was er een stilstand in de ver-
schepingen van Duitsland naar Nederland (zie grafiek 3.1), waarvan de 
oorzaak te zoeken is bij het kolenvervoer, dat in de twee voorgaande 
decennia ruim 80 procent van de goederenverschepingen stroomafwaarts 
had uitgemaakt. Bij de behandeling van het steenkolenvervoer in hoofd-
stuk 5 zullen wij nader ingaan op de achtergronden van dit stagnatiever-
schijnsel. 
Hoewel in de Duitse literatuur wordt aangenomen, dat de concurrentie 
van de spoorwegen niet heeft geleid tot een stagnatie van het verkeer op 
de Duitse Rijn64, moet omstreeks 1870 ook van stilstand voor de Duitse 
Rijnvaart gesproken worden, zoals de opgaven in staat 3.8 aantonen 
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voor de goederenomslag in de achttien grootste Duitse Rijnhavens, die 
nagenoeg het gehele verkeer op de Duitse Rijn omvatten. Het steenkolen-
vervoer was ook hier aan de malaise debet. De stilstand van het totale 
vervoer ging gepaard met een daling van de quote voor steenkolen. Het 
aandeel van steenkolen in het Duitse havenverkeer daalde van 80 procent 
in 1860 tot 63 in 187066. Met de uitbreiding van het goederenverkeer in 
het begin van de jaren zeventig is ook het steenkolenaandeel weer groter 
geworden. 
De veranderingen die zich na 1855 in het goederenverkeer op de Rijn 
voltrokken hebben, komen kort samengevat op het volgende neer. In be-
langrijke takken van Rijnvaart is het vervoer gedurende een tiental jaren 
niet of weinig toegenomen en was de uitbreiding van het totale Rijnverkeer 
tussen 1860 en 1870 zeer gering. In de loop van de jaren zeventig kon de 
Rijnvaart weer rekenen op sterke uitbreiding, vooral doordat het massa-
goederenvervoer uit Nederland en de kolenverschepingen uit Duisburg en 
Ruhrort sterk in omvang zijn gestegen. Bovendien was er tegelijkertijd de 
functieverandering van de Rijnvaart. Stukgoederen zijn teruggedrongen in 
alle goederenstromen op de Rijn, wat hoofdzakelijk voor de Nederlandse 
zeehavens diep ingrijpende gevolgen heeft gehad. 
De ommekeer in de Rijnvaartfunctie hebben tijdgenoten terdege be-
grepen, hetgeen kan worden geadstrueerd met een citaat uit het jaarverslag 
van de Centrale Commissie voor de Rijnvaart over 1865 - 1866. "Mit der 
Ausbildung des europäischen Eisenbahnnetzes machte sich indessen auf 
dem Rhein, wie auf den meisten Wasserstrassen des Continents, ein be-
deutender Umschwung des Transportwesens fühlbar. . . Das absolute 
Gewicht der auf dem Rhein transportirten Massen nimmt daher der Eisen-
bahn Concurrenz ungeachtet fortwährend zu, während die Natur der 
Schiffsladungen Aenderungen annimmt, welche jene Concurrenz n o t -
wendigerweise bedingt. Hieraus ergibt sich, dass die Rheinschiffahrt, allen 
ihr entgegentretenden ungünstigen Verhältnissen ungeachtet, für den Han-
delsverkehr und die industriellen Beziehungen des Rheingebiets ihren 
besonderen und grossen Werth in steigendem Maasse bewahren wird. Sie 
tritt dadurch in die ihr angewiesenen natürlichen Bahnen und ihr absoluter 
Nützen steigert sich mit der Verringerung des Transports derjenigen 
Waaren und Güter, welche schneller und deshalb billiger durch die Eisen-
bahnen befördert werden können"6?. Er klinkt een zeker optimisme door 
in de woorden van de Commissie, waarschijnlijk omdat door de vermin-
dering van het stukgoederenvervoer alleen Nederland en Baden werden 
getroffen. De belangen van de Duitse industrie waren vooral gediend met 
het transport van massagoederen, dat toen nog over de gehele linie 
vermeerderde. Waarschijnlijk op grond van deze mededelingen van de 
Centrale Commissie hebben Duitse auteurs geconcludeerd dat de Duitse 
Rijnvaart van het railverkeer geen terugslag heeft gehad. 
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Waarin bestond de aantrekkingskracht van het spoorwegtransport ? 
We moeten allereerst vaststellen dat zij niet gelegen heeft in lage tarieven. 
De kosten van het railverkcer waren over het algemeen, zelfs in de 
periode dat op de Rijn nog scheepvaartrcchten werden geheven, hoger 
dan van de Rijnvaart. In het kort luidt het antwoord op de vraag, dat de 
voordelen van het spoor lagen in de snelheid, de regelmaat van de dien-
sten en de uitgestrektheid van het net. 
Het railverkeer occupeerde zich dan ook bij voorkeur met dat vervoer, 
waarbij snelheid hoog werd gewaardeerd en de duurdere tarieven als 
minder bezwaarlijk werden geaccepteerd. In deze sectoren waren de 
rendementen het hoogst. Het betrof het personenvervoer en het transport 
van expresgoederen. Hier betekende snelheid in vele gevallen besparing 
op andere kosten. Door verkorting van de reisduur konden de reizigers 
op hun verblijfskosten bezuinigen, terwijl bij hoogwaardige goederen 
door snel transport op de rentekosten en de kosten voor bewaking werd 
bespaard. Bovendien gold de kortere reis- of transportduur nog als een op 
zichzelf te waarderen voordcel, waarvoor de dynamiek die het leven 
geleidelijk had gekregen, ontvankelijk had gemaakt. De Rijnvaart was 
langzaam. Het bezwaar betrof vooral de goederen die uit de Rijnhavens 
verder over land moesten worden getransporteerd. Hoe groot de voor-
sprong van het vervoer per as soms was, is met enkele voorbeelden te 
illustreren. In 1860 duurde het transport van Bremen naar Bamberg 
evenveel dagen als er voor de route via Rotterdam en de Rijn weken nodig 
waren. Een frappant verschil in het nadeel van de Rijnvaart, daar de 
spoorwegen levering binnen zes dagen garandeerden"8. In 1863 nam het 
goederentransport per spoor van Antwerpen naar Wenen acht à tien 
dagen in beslag. Via de Rijn duurde de reis minstens 25 dagen«»!). Hoewel 
de verschillen groot waren, blijkt toch ook dat de snelheid van het goede-
renverkeer per spoor slechts betrekkelijk was. Bovendien naarmate de zen-
dingen omvangrijker waren, geschiedde het vervoer per spoor langzamer, 
omdat de uitvoering van de normale dienstregeling voorrang had. 
De uitgestrektheid van het net verschafte de spoorwegen een comple-
mentaire voorsprong. Er konden kortere routes worden gevolgd zoals in 
het railverkeer tussen Bremen en Bamberg, waardoor het patroon van de 
goederenstromen veranderde. Voorheen werden goederen uit Zuid-Duits-
land met bestemming Berlijn via de Rijn, over Rotterdam en Hamburg 
verzonden. Toen een rechtstreekse spoorverbinding tot stand was ge-
bracht, kwamen de Rijnvaart en de zeevaart er niet meer aan te pas70. 
Een derde voorbeeld toont de verandering van de positie van Amsterdam. 
In 1863 werden granen uit het Oostzeegebied voor Duitsland niet langer 
over Amsterdam en de Rijn, maar van Bremen of Hamburg per spoor 
rechtstreeks naar de plaats van bestemming gevoerd71. Herhaald over-
laden werd daarbij vermeden. 
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Dan was er de regelmaat van de spoorwegdiensten. In het winterseizoen 
was de scheepvaart normaal gedurende enige maanden gesloten. Boven-
dien moest de vaart worden gestaakt bij hoog of laag water en bij mist. 
Omdat het spoor van de seizoensinvloeden en weersomstandigheden wei-
nig last had, werden de schippers gedwongen gedurende een zo groot 
mogelijke periode van het jaar hun bedrijf uit te oefenen. "Durch die 
Concurrenz der Eisenbahnen veranlasst, sucht die Schiffahrt die Ruhe-
und Sicherheitshäfen immer mehr nur im Momente der äussersten Gefahr 
auf um die Betriebszeit so viel wie möglich auszubeuten", meldde de 
Centrale Commissie voor 187472. Omstreeks 1900, toen de bedding van 
de Rijn aanzienlijk was verbeterd, was de scheepvaart slechts gedurende 
40 tot 60 dagen per jaar niet mogelijk. Gemiddeld gedurende zeventien 
dagen per jaar was de vaart op de Rijn beneden Mannheim gesloten van-
wege ijsgang, gedurende zeventien dagen vanwege laagwater en acht 
dagen wegens hoogwater. Daarna is in dit opzicht geen verdere verbetering 
verkregen7·'·. De wisselende vervoerscapaciteit van de Rijnvloot zou daar-
entegen een storende factor voor de Rijnvaart blijven. In laagwaterperio-
den konden de schepen niet tot hun volledige diepgang worden afgeladen, 
zodat het aanbod van laadruimten daalde en de vrachtprijzen stegen. In 
het najaar vielen de prijsstijgingen bovendien samen met een vergrote 
vraag naar scheepsruimte, waardoor het verschil met de stabiele spoor-
wegtarieven danig werd verkleind en het spoor aan aantrekkingskracht 
won7*. De spoorwegen profiteerden dan ook van perioden met lage water-
standen of wanneer 's winters de scheepvaart langer dan normaal gesloten 
was75. 
In het voorgaande is nog niet ter sprake gebracht hoe de Rijnvaart-
ondernemingen het hoofd hebben geboden aan de moeilijkheden waarvoor 
het railverkeer haar heeft gesteld. Aan de beurtvaart gaven de spoorwegen 
de genadeslag. De beurtdiensten waren door de stoombootdiensten, maar 
vooral door de stoomsleepvaart, reeds in de jaren veertig in een moeilijke 
positie geraakt. Kort na 1850 waren er nog maar weinig beurtdiensten 
overgebleven en telde de beurtvaart eigenlijk niet meer mee76. De meeste 
schippers waren reeds overgegaan tot de ongeregelde vrachtvaart van 
grote goederenpartijen. De stoomvaartmaatschappijen, die zich op het 
transport van personen en expresgoederen hebben gespecialiseerd, kunnen 
daarom beschouwd worden als de eerste categorie van vervoerders die van 
het railverkeer nadeel hebben ondervonden. Zodra langs de Rijn een 
spoorlijn werd geopend, moest de stoomvaart terrein prijs geven. Wel 
streefden de rederijen er in onderlinge wedijver naar de afvaarten op de 
dienstregeling van de treinen af te stemmen. Op deze wijze konden zij 
haar vracht- en personenvervoer vergroten op de trajecten waarlangs nog 
geen parallelspoorwegen waren aangelegd, en het geleden verlies com-
penseren. Het was een samenwerking van de zwakkere met de sterkere, 
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die slechts kon voortduren zolang de bovendrijvende partij er belang bij 
had. Naarmate het spoorwegnet verder werd uitgebreid, bleef er minder 
ruimte voor de stoomvaartmaatschappijen over, die dan ook op den duur 
in de verdrukking geraakten. Van die zijde werden de eerste klachten 
ingediend tegen de spoorwegen. In 1854 publiceerden de Keulse en de 
Düsseldorfse stoomvaartmaatschappijen een brochure, waarin zij hun 
moeilijke positie schilderden en, zonder resultaat overigens, bij haar 
regering aandrongen op geëigende maatregelen. Het einde kwam voor de 
meeste maatschappijen, omstreeks 1860. De doorgaande spoorverbindin-
gen hadden haar het personenvervoer nagenoeg geheel ontnomen. Alleen 
het toeristische verkeer op de meest schilderachtige trajecten van de Rijn, 
zoals tussen Bonn en Bingen, bleef voor haar behouden. 
Slechts enkele ondernemingen hebben de jaren zestig overleefd, waarin 
de felle wedijver van de spoorwegen leicfcie tot een genadeloze onderlinge 
strijd. Een indruk hiervan krijgt men in het grensoverschrijdende verkeer 
bij Lobith. In 1859 en I860 waren er bij het goederentransport per stoom-
schip nog respectievelijk zeven en acht maatschappijen betrokken. In de 
volgende jaren zijn er nog vier of vijf over en in 1868 slechts drie. Het 
waren de Köln-Düsscldorfer, de Nederlandsche Stoomboot Reederij, de 
Amsterdamsche Stoomboot Maatschappij7". De overige bedrijven, die 
veelal slechts van lokaal belang waren, hadden het veld moeten ruimen"8. 
De hardnekkigheid waarmee de grote rederijen strijd hebben gevoerd 
om hun bestaan, wordt duidelijk wanneer men weet dat niettegenstaande 
minder koopmansgoederen dan voorheen door de Rijnvaart naar Duits-
land werden vervoerd, de stoombootdiensten tot omstreeks 1875 hun 
oude aandeel van circa 10 procent in de verschepingen bij Lobith stroom-
op onverkort hebben behouden. Pas daarna is het geleidelijk verminderd. 
De Pruisisch-Rheinischc Dampfschiffahrtsgescllschaft te Keulen en de 
Dampfschiffahrtgcscllschaft für den Nieder- und Mittelrhcin te Düsseldorf, 
waren gedwongen onderlinge naijver te laten varen. In 1859 zijn zij een 
fusie aangegaan en werkten zij voortaan samen onder de naam Köln-
Düsscldorfer Rheindampfschiffahrtsgescllschaft, kortweg de Köln-Düssel-
dorfer genaamd. Met de fusie bereikten zij een efficiënter gebruik van het 
varend materieel en het acquisiticapparaat. Het is de juiste formule ge-
weest waardoor zij de moeilijkheden glansrijk hebben doorstaan79. 
De twee grote Nederlandse stoombootmaatschappijen zijn uiteindelijk 
minder gelukkig geweest. De Amsterdamsche Stoombootmaatschappij, 
door Paul van Vlissingen in 1825 opgericht als pendant van de Nederland-
sche Stoomboot Maatschappij van Gerhardt Roentgen in Rotterdam, 
verging het bijzonder slecht. Deze rederij combineerde de zeevaart met de 
Rijnvaart, maar in beide takken van dit Amsterdamse bedrijf was het 
rendement omstreeks 1870 onvoldoende. In 1877 is tot liquidatie beslo-
ten«". 
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De Nederlandsche Stoomboot Maatschappij uit Rotterdam, de oudste 
stoombootonderneming op het westelijk halfrond, waarvan de Nederland-
sche Stoomvaart Rederij later is afgesplitst, heeft aanvankelijk geprobeerd 
door interne reorganisatie zich aan te passen aan de veranderde omstan-
digheden. Vanaf het begin had de maatschappij zich vooral met de uit-
voering van gecombineerde personen- en goederendiensten bezig gehou-
den, hoewel zij ook bij de sleepvaart betrokken was. Na 1850 heeft de 
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij om tegen de concurrentie van de 
spoorwegen opgewassen te zijn, zich meer op de sleepvaart toegelegd, 
wat een voor de hand liggende responsie was op de grotere vraag naar 
sleepkracht. Daarnaast ging zij ertoe over het personen- van het goederen-
vervoer te scheiden, door passagiersdiensten in te stellen waarbij geen 
goederen werden vervoerd81. De maatregelen leidden niet tot het succes 
dat men ervan verhoopt had. Daarom heeft de N.S.M., die ook de Bata-
vierlijn op Londen en een scheepswerf op Feyenoord in eigendom bezat, 
in 1859 haar Rijnvaartbedrijf met zeven passagiersboten, vijf sleepboten 
en acht sleepschepen overgedaan aan de firma W. S. Burger Wzn. en J. J. 
Taudin Chabot. Dit tweemanschap zette het bedrijf voort onder de naam 
Nederlandsche Rijnvaart Reederij, dat een groeiend aandeel had in het 
goederenvervoer per stoomschip. In 1869 had het dit vervoer bij Lobith 
voor meer dan veertig procent in handen. De directie schonk veel aan-
dacht aan de sleepvaart, voor welk doel zij enige sleepschepen en een 
nieuwe sleepboot aankocht. Op dit gebied schenen de zaken niet slecht te 
verlopen. Van de goederen die bij Lobith stroomop werden gesleept, 
namen haar sleepboten in 1860 en 1869 respectievelijk 26 en 38 procent 
voor hun rekening82. Op grond hiervan leek het verantwoord de vloot 
verder uit te breiden. In 1873 werd een nieuwe sleepboot, de "Rotterdam 
VII" aangeschaft. Door de crisis van 1873 kwam echter de kwetsbaarheid 
van het bedrijf, dat onvoldoende reserves had opgebouwd, aan het licht. 
De vloot was verouderd en kapitaal voor vernieuwing ontbrak zodat de 
strijd niet langer vol te houden was tegen ondernemingen die met moder-
ner materiaal waren uitgerust. De sleepdienst werd steeds minder intensief 
bedreven en in 1882 opgeheven. In 1886 volgde een gedwongen fusie met 
de in 1879 opgerichte Reederij van Maas en Rijn. Hoewel als naam N.V. 
Nederlandsche Stoomboot Reederij werd gekozen, had de partner 55 
procent van het kapitaal ingebracht83. 
Voor de sleepvaart zijn de moeilijkheden evenwel minder groot geweest 
dan de geschiedenis van de rederij doet vermoeden. Ook hier was een 
sanering te bespeuren, maar zij voltrok zich voornamelijk omstreeks 1860, 
dus in het begin van de volledige concurrentie van het railverkeer. In 
1859 namen bij Lobith nog twaalf rederijen aan de sleepvaart deel. In 
1863 waren het er zeven, die ook in 1870 de sleepvaart verzorgden. Op 
de Nederlandsche Stoomboot Reederij na waren het Duitse bedrijven met 
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hoofdvestigingen in Düsseldorf, Keulen, Mainz, Frankfurt, Ludwigshafen 
of Mannheim**4. Na 1867 was de zwaarste tijd voor hen achter de rug, 
aangezien het transport van massagoederen naar Duitsland toen immers 
een hoge vlucht nam. Een verkeerde bedrijfspolitiek moet daarom de oor-
zaak zijn geweest dat de Nederlandsche Stoomboot Reederij na 1873 nog 
genoodzaakt was de sleepvaart op te geven. Men krijgt de indruk dat de 
directie doelbewust ernaar heeft gestreefd de sleepvaart naar Duitsland 
grotendeels in handen te krijgen en aldus te beheersen. De scherpe concur-
rentie die zij bood is ten koste gegaan van de reserveringen en investerin-
gen. Bij een voorzichtiger beleid zou de rederij zich waarschijnlijk gunsti-
ger condities hebben geschapen. 
Over het algemeen stond de Rijnvaart in het vervoer van massagoederen 
sterk. In verhouding tot hun intrinsieke waarde zijn voor deze goederen 
de transportkosten hoog. De Rijnvaart genoot het voordeel lagere vracht-
prijzen te kunnen bieden dan de spoorwegen, omdat het een gunstiger 
verhouding kent tussen het nuttig laadvermogen en de dode last van het 
vervoermiddel. Het wapen van lage vrachtprijzen heeft de Rijnvaart dan 
ook vooral gehanteerd in zijn strijd tegen het railverkeer. De vrachtprijzen 
waren na de Akte van Mainz reeds aanmerkelijk gereduceerd door de 
interne concurrentie. Onder druk van de externe mededinging zijn ze nog 
sterker gedaald. De vrachtprijzen voor kolen zijn in Duisburg tussen 1844 
en 1867 met niet minder dan 66 procent gezakt1'·''. 
Een zo ingrijpende tariefsverlaging door de Rijnvaart was alleen mo-
gelijk door vermindering van de bedrijfskosten en doeltreffendheid van de 
organisatie. Het gesloten seizoen werd korter van duur. De snelheid van 
het vervoer is opgevoerd door een nagenoeg uitsluitend gebruik sedert 1855 
van stoomkracht bij verschepingen stroomopwaarts, waardoor tegelijker-
tijd het vcrvoersvermogen van de vloot werd vergroot (zie staat 3.9). Er 
werden betere los- en laadmethoden uitgedacht. De stoomvaartmaatschap-
pijen verbeterden hun acquisiticapparaat. Alleen wanneer zij in staat 
waren in korte tijd voldoende stukgoederen bijeen te brengen, hadden zij 
op dit gebied tegenover de spoorwegen enige kans, die in het voordeel 
verkeerden met kleine laadeenheden, de wagon, te werken en derhalve 
voor kleine partijen eerder tot verzending konden overgaan87. Voorts was 
belangrijk dat grotere sleepschepen in de vaart kwamen en op de loon-
kosten sterk is besnoeid. De Rijnoeverstaten hebben tenslotte hun mede-
werking verleend aan het streven van de scheepvaart het transport goed-
koper te maken door de afschaffing van de Rijnvaartrechten. 
Over de vergroting van het laadvermogen en de vermindering van de 
loonkosten een enkel woord meer. Sedert voor de sleepvaart speciale 
schepen werden gebouwd, was het laadvermogen van de nieuwe schepen 
groter geworden. In de zomer van 1854 was het grootste Rijnschip nog 
450 ton en twee jaar later reeds 550 ton. In vergelijking met de meeste 
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Rijnschepen die ongeveer 125 ton maten, boden de nieuwe schepen vele 
voordelen. Op de eerste plaats was naar verhouding de dode last minder, 
zodat zij een besparing van dure steenkolen opleverden voor de sleepboten. 
Ten tweede betekenden zij een aanzienlijke besparing op de loonkosten. 
Staat 3.9. Wijze van goederentransport bij Lobith, 
1855-1859. Procentuele verdeling". 
Stroomop 
Passagiersboten 
Sleeptreinen 
-sleepschip 
-zeilschip 
Zeilschepen 
varend op 
eigen kracht 
Stroomaf 
Passagiersboten 
Sleeptreinen 
-sleepschip 
-zeilschip 
Zeilschepen 
varend op 
eigen kracht 
1853 
6,5 
80 
13,5 
100 
3 
15 
82 
100 
1854 
6 
79,5 
14,5 
100 
3 
15 
82 
100 
1855 
6 
80 
14 
100 
2,5 
12 
85,5 
100 
1856 
6 
80 
6 
100 
3 
17 
80 
100 
1857 
5 
88 
7 
100 
3 
16 
81 
100 
1858 
5 
91 
4 
100 
2 
14 
84 
100 
1859 
7,7 
87.8 
34 
53,8 
4,5 
100 
3 
14,5 
12.5 
2 
82,5 
100 
Voor een vaartuig van 550 ton was een bemanning nodig van één stuur-
man en vier matrozen. Vier zeilschepen van elk 125 ton hadden minstens 
vier stuurlieden en acht matrozen aan boord. Op het grote schip, dat zelfs 
nog meer lading kon vervoeren dan de vier kleine tezamen, werden de 
loonkosten uitgespaard van minimaal drie stuurlieden en vier matrozen. 
Bij loon- en onderhoudskosten van minstens 200 Thaler voor een stuur-
man en 100 Thaler voor een matroos per jaar, leverde zo'n sleepschip 
reeds een jaarlijkse kostenbesparing op van 1000 Thalerss. De groeiende 
concurrentie van het railverkeer stimuleerde de voorkeur voor grotere 
schepen. Omstreeks 1870 hadden de grootste Rijnschepen een laadver-
mogen van 800 ton en in 1882 van ruim 1000 ton. 
De noodzaak de vervoerkosten te drukken had ook zijn consequenties 
voor het personeel. De lonen maakten een groot deel uit van de onkosten 
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die de Rijnschipper voor zijn rekening had te nemen. Onder druk van de 
omstandigheden was omstreeks het midden van de eeuw aan loonsverla-
ging niet te ontkomen, zelfs tot halvering toe ! De eigenaar van het zeil-
schip, die zich voorheen alleen met het controleren van personeel en 
lading geoccupeerd had, was gedwongen zelf mee te gaan werken en zich 
te laten bijstaan door goedkoper personeel met minder kennis van zaken 
en ervaring dan vroeger. Vanaf het begin van de interne concurrentiestrijd 
in 1831 was het de gewoonte geworden dat vrouw en kinderen van de 
schipper aan boord woonden, hetgeen al eerder op de Nederlandse sche-
pen gebruikelijk was. Een gunstig effect van de nieuwe usance is geweest, 
dat het leven aan boord minder ruw en onbehouwen toeging dan toen de 
mannen allten de stijl bepaalden. Nog andere aspecten van vooruitgang 
waren bemerkbaar. Hoewel het nodig was geworden dat er hard werd 
gewerkt aan boord en de status van schipper was gedaald, was de uitbrei-
ding van het goederenverkeer op de Rijn een tegenwicht, waardoor het 
voor veel personeelsleden mogelijk werd hun positie te verbeteren. De 
scheepsjongen en de schippcrsknecht konden op den duur zetschipper 
worden en met veel zuinigheid en vlijt later zelf een eigen schip verwer-
ven8'-·. 
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Hoofdstuk 4 
VAN RIJNHANDEL TOT TRANSITOVERKEER 
(tot omstreeks 1870) 
Welke goederen vervoerde de Rijnvaart vóór 1870 tussen Nederland en 
Duitsland en welke betekenis hadden zij voor de Nederlandse handel? 
De volgende paragrafen beogen inzicht te geven in de samenstelling van 
het goederenpakket dat in de decennia vóór 1870 is vervoerd en tevens 
te achterhalen welke factoren nu precies bepalend zijn geweest voor de 
veranderingen in het transport van de voornaamste goederen, waarbij 
Duitsland zich van de Nederlandse handel onafhankelijk wist te maken. 
4.1. De statistische bronnen 
De behandeling van het genoemde thema is afhankelijk van de hoeveel-
heid c.q. de volledigheid en bruikbaarheid van de overgeleverde statisti-
sche bronnen. Het is om deze reden dat hier vooraf een overzicht wordt 
gegeven van de voornaamste kwantitatieve reeksen. Gemakshalve zijn bij 
de bespreking eveneens de statistieken voor de periode na 1870 in-
begrepen. 
Het begin van de periodieke, statistische verslaggeving over de scheep-
vaart op de Rijn viel kort na 1831. Nadat de hoofdlijnen van een nieuwe en 
gemeenschappelijke Rijnvaartpolitiek voor de oeverstaten in de Akte van 
Mainz bindend waren vastgelegd, deed zich algemeen de behoefte ge-
voelen aan ruimere informatie over de Rijnvaart dan dusver, toen men 
aangewezen was op tellingen die in de stapelhavens werden verricht. 
De Centrale Commissie voor de Rijnvaart rekende het tot haar taak om 
uitvoerige statistische gegevens te verzamelen en door middel van haar 
jaarverslagen onder de aandacht van belanghebbenden te brengen. Het 
eerste "Jahresbericht der Zentral-Kommission für die Rheinschiffahrt" 
publiceerde de Commissie over 1835. Het is het begin van een reeks die 
tot op de dag van vandaag is voortgezet. 
De bronnen die de commissie allereerst voor haar statistische bericht-
geving ten dienste stonden, waren de tolkantoren langs de Rijn, die voor 
de heffing van de octrooi- en recognitiegelden aantekening hielden van 
de gepasseerde goederen. Voor de Nederlandse Rijnvaart zijn vooral de 
opgaven van de tol- en grenskantoren van Lobith en Emmerik van belang. 
Vanaf 1835 zijn ze ononderbroken in de jaarverslagen opgenomen, in 
tegenstelling tot de statistieken van de overige tolkantoren. Toen de 
Rijnvaartrechten in de jaren zestig werden afgeschaft, hielden ook de 
tolkantoren op te bestaan. 
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Het initiatief van de Commissie statistisch materiaal te publiceren van 
het verkeersvolume bewijst dat zij de tekenen des tijds verstond. Door het 
Koninkrijk der Nederlanden waren reeds in de jaren twintig staten van 
in-, uit- en doorvoer uitgegeven1, maar hun inrichting was primitief. De 
staten geven uitsluitend informatie over de waarde, maar niet over het 
volume en het gewicht van de goederen2. Zij verschaffen bijgevolg een 
gebrekkig inzicht in de verkeersstromen. Door hetzelfde euvel bleven ook 
de staten van in-, uit- en doorvoer die het departement van financiën 
vanaf 1846 onder de titel "Statistiek van den handel en scheepvaart van 
het Koninkrijk der Nederlanden" deed verschijnen, van beperkte betekenis. 
Zij verstrekken niet voor alle goederen informatie over volume of gewicht. 
Pas na de herziening in 1872 geeft de Nederlandse scheepvaart- en han-
delsstatistiek voor alle artikelen dergelijke cijfers. 
Goederenstatistieken over het Rijnverkeer tussen Nederland en Duits-
land vóór 1835 zijn niet gepubliceerd. Gegevens over deze periode zijn 
trouwens schaars. Het archief van het ministerie van financiën in Den 
Haag, dat voor het verzamelen van cijfers verantwoordelijk was, is van-
wege gebrekkige inventarisatie moeilijk toegankelijk. In het Algemeen 
Rijksarchief is dan ook niet meer aangetroffen dan een "Tabellarische 
Uebersicht der im Jahr 1823 auf dem Rheine verfahrenen Güter"», een 
overzicht van het havenverkeer (naar gewicht !) te Keulen en Mainz, 
met de vermelding wat het aandeel was van de havens aan de Benedenrijn 
onder Keulen. Omdat dit verkeer, afgezien van steenkolen, nagenoeg 
geheel de Nederlandse havens betrof, kunnen de Keulse cijferreeksen 
aangewend worden om enig inzicht te krijgen in het grensoverschrijdende 
verkeer bij Lobith en Emmerik vóór 1835. Schirges4 vermeldt trouwens 
dat men voor het goederenverkeer op de Duitse Rijn in die periode 
volledig aangewezen is op de kraan- en waagregisters van de stapelsteden 
Keulen en Mainz. 
Het gebruik van de sedert 1835 gepubliceerde statistieken van Lobith 
en Emmerik is niet zonder problemen. Omwille van de overzichtelijkheid 
was voor het opstellen van tijdreeksen herordening van het materiaal 
onvermijdelijk. De bewerking was niet alleen wegens de veelheid van 
categorieën geboden, maar ook omwille van de veranderingen die de opzet 
van de statistiek in de loop der jaren heeft ondergaan. Het aantal met 
name genoemde goederen dijde geleidelijk uit, tot de statistiek omstreeks 
1870 meer dan 200 goederencategorieën omvatte. Voor de periode 1835-
1870 is daarom het verkeer stroomaf tot 25 goederensoorten teruggebracht 
en het goederenverkeer naar Duitsland tot 30. In princiep zijn hierbij alle 
goederensoorten, waarvan het vervoer gedurende een reeks jaren hoger 
was dan 50.000 ctr per jaar, als een specifieke categorie in de door ons 
opgestelde statistiek opgenomen. Een aantal van deze goederen zijn tot 
grotere eenheden samengevoegd. De goederensoorten die kleiner waren 
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dan 50.000 ctr zijn onder het hoofd "overige goederen" geplaatst, (zie 
bijlage 1). 
Een andere indeling is toegepast voor de periode 1871-1914, omdat 
het goederenverkeer toen een geheel ander karakter had gekregen. Vóór 
1870 drukten vooral de hoogwaardige koopmansgoederen hun stempel 
op het verkeer naar Duitsland, terwijl er tussen de Rijnvaart en de Ne-
derlandse stapelhandel een nauw verband bestond. Omstreeks 1870 is het 
transitoverkeer aard en samenstelling van het goederenverkeer naar 
Duitsland gaan bepalen. Voor de periode na 1870 kan, omdat het transito 
onder invloed van de spoorwegen en de Duitse industrialisatie in toene-
mende mate massagoederenvervoer is geworden, waarvoor meer het volu-
me dan de verscheidenheid van sortering kenmerkend was, worden vol-
staan met een indeling naar acht goederencategorieën als ertsen, granen, 
steenkolen, aarde-stenen-bouwwaren, ijzerwaren en machines, hout, petro-
leum en overige goederen (zie bijlage 9). 
Statistieken maken een exactheid mogelijk die met verbale bronnen 
alleen onbereikbaar is. Zij brengen echter ook bezwaren met zich mee. 
Onjuiste statistieken of onoordeelkundig gebruik ervan leiden gemakkelijk 
tot een geheel verkeerde voorstelling van zaken, zoals bijvoorbeeld de 
vertekening door I. J. Brugmans van de industriële ontwikkeling van 
Nederland. Op grond van onjuiste cijfers concludeert hij ten onrechte dat 
Nederland na 1850 industrieland is gewordenr>. Daarom de vraag: welke 
graad van betrouwbaarheid kan aan de statistieken worden toegekend? 
De kwestie klemt temeer, omdat de achttiende eeuwse bronnen, die 
evenals de Rijnvaartstatistieken uit fiscale administratie voortspruiten, 
opgaven doen die aanmerkelijk te laag zijn. De gewesten van de Republiek 
traden tegenover belastingontduiking van eigen onderdanen zeer laks op, 
zodat op grote schaal fraude werd gepleegd6. Ook in het begin van de 
negentiende eeuw was smokkel geen onbekend verschijnsel, zoals bijvoor-
beeld in 1823 te Keulen bleek bij de ontdekking van een onderaardse 
smokkelgang van de vrijhaven naar de stad7. Koning Willem I zag zich 
eveneens met een uitgebreide smokkelarij geconfronteerd. Met het oog op 
de benarde staatsfinanciën was de koning er alles aan gelegen hieraan een 
eind te maken. Talrijke douanevoorschriften vaardigde hij hiertoe uit tot 
ergernis van de handel, die zich in zijn activiteiten beperkt zag en op 
kosten gejaagd8. We mogen aannemen dat de koninklijke maatregelen 
aangaande de Rijnvaart zeker resultaat hebben opgeleverd, aangezien de 
totaalcijfers van het Pruisische grenskantoor te Emmerik en het Neder-
landse te Lobith vóór 1870 over het algemeen niet al te veel van elkaar 
afwijken, zoals men aan de hand van bijlage 1. A kan vaststellen. 
Storende verschillen in de cijfers van de beide grenskantoren deden 
zich wel in de volgende periode voor. Tussen de totalen van Lobith en 
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Emmerik waren zij na 1870 meermalen aan de hoge kant. In 1871 -
1873, 1875, 1878, 1880, 1884 - 1886, 1895, 1899, 1904, 1908 weken 
de uitkomsten van Lobith in het verkeer stroomop en/of -af meer dan vijf 
procent van die van Emmerik af. Dit was het gevolg van onnauwkeurige 
opgaven van de schippers of te wijten aan telfouten bij de bewerking. 
Omstreeks 1885 was er het nodige te doen over rekenfouten, gemaakt bij 
opstelling van de statistiek. De Centrale Commissie attendeerde het 
Ministerie van Financiën in Den Haag op verschillen tussen de statistiek 
van Lobith en bij Emmerik. Bij nader onderzoek bleken er in de Neder-
landse Rijnvaartstatistiek grove fouten te zijn geslopen, waarvoor de klerk 
van Lobith verantwoordelijk was9. De goede man was te oud en niet meer 
voor zijn taak geschikt. Ondanks herhaalde waarschuwingen constateerde 
men bij steekproeven op het departement steeds opnieuw telfouten in het 
werk van de klerk. Men zag tenslotte geen andere oplossing dan hem op 
67-jarige leeftijd eervol te ontslaan en op pensioen te stellen10. 
Hoewel de fouten, voortvloeiend uit onnauwkeurige bewerking van de 
grondgegevens, sindsdien in de Nederlandse Rijnvaartstatistiek tot een 
minimum zijn beperkt, kwamen de statistieken van Lobith en Emmerik 
nog niet altijd met elkaar overeen11. De oorzaak van de fouten is pas 
kort na 1900 blootgelegd bij een vergelijkend onderzoek van het Duitse 
en Nederlandse basismateriaal. De bevinding was dat de schippers aan 
de Nederlandse en Duitse douane niet altijd dezelfde opgaven verstrekten. 
Vooral weken de declaraties van Belgische goederen nogal van elkaar af. 
De verklaring is dat krachtens artikel 9 van de Rijnvaartakte de Neder-
landse douane niet gerechtigd was verzegelde ladingen die rechtstreeks 
werden doorgevoerd, te onderzoeken. Onnauwkeurige opgaven aan de 
douane werden hierdoor in de hand gewerkt12. De schippers hadden er 
evenwel geen enkel voordeel van onjuiste opgaven te verstrekken, zodat 
een doelbewuste onderschatting niet hoeft te worden verondersteld. 
Ook de opgaven van Emmerik waren niet altijd even exact, blijkens 
kritiek van Nederlandse en van Duitse zijde13. Bij onze studie zijn wij 
daarom hoofdzakelijk uitgegaan van de statistieken van Lobith. Toch is 
ook een dankbaar gebruik gemaakt van het Duitse statistische materiaal. 
De opgaven van Lobith na 1870 hebben wij namelijk gecorrigeerd, indien 
de totaalcijfers van de Duitse en Nederlandse statistiek meer dan vijf 
procent uiteenliepen. Nadat bij nadere vergelijking van Lobith en Emmerik 
was vastgesteld welke goederencategorieën de afwijkingen veroorzaakten, 
zijn de cijfers voor de betreffende goede rensoorten en het totaal-generaal 
verbeterd aan de hand van de opgaven van de Nederlandse handels-
statistiek en van meetkundig gemiddelden, berekend uit de cijfers van het 
voorgaande en volgende jaar voor Lobith (zie bijlage 10). 
Uit het rond de eeuwwisseling ingestelde onderzoek van het basis-
materiaal voor de Nederlandse en Duitse vervoerstatistiek is eveneens 
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gebleken dat beide grenskantoren niet dezelfde maatstaven hanteerden 
bij de indeling van de goederen naar rubrieken. Hoewel na 1908 de 
betrokken instanties in Nederland en Duitsland de verschillen in de 
totalen-generaal grotendeels hebben weten te elimineren, zijn er in de 
Jahresberichte van de Centrale Commissie gepubliceerde statistieken niet 
onaanzienlijke divergenties blijven bestaan tussen de goederenrubrieken 
van beide grenskantoren14. Ten dele moet de verklaring gezocht worden 
in het fiscale karakter van de registratie Van de ene kant werd hierdoor 
bevorderd dat alle goederen werden aangegeven en genoteerd, maar ander­
zijds was de belastingheffing er de oorzaak van dat Duitsers en Neder­
landers niet alle goederen op dezelfde wijze registreerden. Als voorbeeld 
kan suiker worden genoemd, waarvan omstreeks 1840 de cijfers van 
Lobith en van Emmerik voor ruwe en geraffineerde suiker afzonderlijk 
in het geheel niet met elkaar corresponderen. De verklaring hiervoor is 
simpel dat Pruisen aanzienlijk hogere invoerrechten hief van geraffineerde 
dan van ruwe suiker, en de handelaar daarom zoveel mogelijk geraffi­
neerde suiker bij Emmerik in de vorm van het halffabrikaat lompensuiker 
declareerde15. De Duitse cijfers voor geraffineerde suiker zijn in die jaren 
te laag en voor ruwe veel te hoog Zoals in Ί 4 3.2. nader wordt toegelicht, 
zijn de Nederlandse cijfers het meest betrouwbaar, hoewel zij een zekere 
overschatting van geraffineerde suiker en een onderschatting voor on­
geraffineerde zullen zijn. Het Nederlandse uitvoerrecht voor eindproduc­
ten was immers lager dan voor grondstoffen, die ter bescherming van 
eigen veredelingsbednjven aan een hoog uitvoerrecht onderworpen wa­
ren^. Hetzelfde probleem als bij suiker doet zich eveneens voor bij 
andere artikelen, bijvoorbeeld tabak, die als eindproduct, halffabrikaat of 
grondstof werden uitgevoerd. 
Om deze onnauwkeurigheden behoeven we ons niet al te veel te 
bekommeren, zolang het niet om zeer specifieke goederen handelt. De 
reductie in het aantal gocderencategorieen biedt immers niet alleen het 
voordeel van grotere overzichtelijkheid, maar heeft tevens een verkleining 
van de verschillen tussen de Nederlandse en Duitse statistieken tengevolge. 
Over het goederenverkeer bij Lobith en Emmerik na 1835 zijn we 
dus al bij al goed geïnformeerd Helaas zijn de bronnen minder uitvoerig 
dan we zouden wensen over het aandeel van de Nederlandse havens in 
het Rijnverkccr tot het midden van de negentiende eeuw. De Centrale 
Commissie nam pas in de jaren zestig voor het eerst opgaven over het 
verkeer met de Duitse Rijn van Amsterdam, Rotterdam en Dordrecht in 
haar jaarverslagen op. Statistieken over de Belgische Rijnvaart liet zij pas 
na 1880 het licht zien. Gelukkig kunnen we ten dele uit andere bronnen 
putten. Over de Amsterdamse Rijnvaart /ijn vanaf 1832 uitvoerige 
statistieken opgesteld, die onder andere zijn gepubliceerd in "Het Staat-
kundig en Staathuishoudkundig Jaarboekje"17. Dank zij mededelingen 
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van de expediteurs is bekend hoeveel goederen vanaf 1838 jaarlijks per 
Rijnschip uit Rotterdam naar Duitsland werden verzonden18. Voor 1849 
stelde de Rotterdamse handel een gespecificeerd overzicht van dit 
transport op, maar bij deze eerste poging is het voorlopig gebleven19. 
De Rotterdammers verzamelden alleen meer gedetailleerd cijfermateriaal 
over aangevoerde handelswaren, waarbij zij het transitoverkeer geheel 
buiten beschouwing Iieten2°. Kort na 1850 breidde bovendien het Ministe-
rie van Financiën in Den Haag op instigatie van geïnteresseerden21 de 
statistische documentatie over de Rijnvaart uit. In 1854 begon de Staats-
courant (no. 36) de publicatie van Rijnvaartstatistieken, waarbij zij onder 
meer vermeldde hoe groot het aandeel voor Amsterdam, Rotterdam, 
Dordrecht, de overige Nederlandse havens en België was in het totale 
goederentransport stroomop. Aan het verkeer stroomaf schonk men in 
dat opzicht geen enkele aandacht. 
Tot besluit nog enkele opmerkingen over de reeds genoemde statis-
tieken van in-, uit- en doorvoer. Ondanks veel voorbehoud zijn zij te be-
schouwen als een belangrijke bron voor de kennis van het internationale 
verkeer van Nederland. Beperkingen heeft deze bron met name voor 
het onderscheid tussen in- en uitvoer enerzijds en doorvoer anderzijds, 
een onderscheid, dat ons in verband met de Rijnhandel en de opkomst 
van het transito bijzonder interesseert. Eigenhandel zowel als transito 
kunnen beide zowel onder in- en uitvoer als onder doorvoer vallen, af-
hankelijk van de fiscale procedure die de handel wenste te volgen. Granen 
die de stapelhandel na opslag in entrepot binnen een jaar uitvoerde, zijn 
als doorvoer belast. Sedert de Nederlandse handels- en verkeerspolitiek 
in 1850 meer liberaal werd en de in- en uitvoerrechten verdwenen of aan-
zienlijk werden verlaagd, gaven belanghebbenden er de voorkeur aan 
transitgoederen niet als doorvoer te declareren, maar normaal in en uit te 
klaren, om op deze wijze de lastige doorvoerformaliteiten te ontgaan. 
Fiscale wijzigingen veroorzaakten bijgevolg veranderingen in de statistiek 
zelf. De verlaging van het graanrecht in 1853 onder druk van misoogsten 
tot ƒ 0,10 per last - het uitvoerrecht was in 1850 opgeheven - heeft in de 
hand gewerkt dat de granen bij doorvoer toch als in- en uitvoer werden 
gedeclareerd. Sinds 1862, toen het invoerecht op granen tot ƒ 1,50 per 
last werd verhoogd, tot 1877, het jaar waarin de graanrechten zijn af-
geschaft, was de fiscale doorvoer echter weer voordeliger22. De statistiek 
zelf zegt dus niets over het werkelijke transito. 
De omvang van de doorvoer is evenwel met behulp van de algemene 
in- en uitvoercijfers te traceren. Onder deze termen wordt verstaan de 
im- en export inclusief de doorvoer, voorzover niet van directe doorvoer 
zonder overlading sprake was. Over het algemeen mag men aannemen bij 
uitvoer met transito te doen te hebben, indien de goederen niet in Ne-
derland voortgebracht werden of geïmporteerd uit de Nederlandse kolo-
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niën, waarop de eigenhandel in ons land in sterke mate georiënteerd was. 
Een verdere aanwijzing is of de goederen voornamelijk over de handels-
stad Amsterdam dan wel over de transitohaven Rotterdam naar Duitsland 
gezonden zijn. Overigens dient voor Rotterdam te worden vastgeseld 
of deze stad voor het betreffende product eigenhandel van enige betekenis 
bezat21. 
Voor het onderscheid tussen het transito- en handelsverkeer is het van 
belang de landen van herkomst van de goederen te kennen. De in-, uit-
en doorvoerstatistieken bezitten wel een ordening van de goederen naar 
land van'herkomst of bestemming,maar in feite was dit niets anders dan de 
vermelding van het land dat de goederen vóór de invoer het laatst hadden 
aangedaan of bij uitvoer het eerst bereikten. Dit betekent dat bij de in- of 
uitvoer aan landzijde alle goederen, dus ook de goederen die deze landen 
in transito passeerden op het conto van het Tolverbond - na 1866 van 
Pruisen - of van België werden geschreven. Bij transport over zee worden 
de goederen genoteerd onder het land dat het schip het eerst - bij uitvoer -
of het laatst - bij invoer - aandeed. Toch zijn de opgaven naar herkomst of 
bestemming wel bruikbaar. Bij omvangrijke goederenstromen verliep het 
transport rechtstreeks naar of van het land van bestemming of herkomst. 
Het transport van kleine partijen zal over tussenliggende havens gelopen 
zijn. Dit houdt in dat de opgaven betrouwbaarder zijn naarmate zij 
grotere zendingen betreffen, terwijl bovendien de cijfers voor naburige 
havens eerder aan de hoge en voor verre landen eerder aan de lage kant 
zullen zijn. 
Aan kritiek op de Nederlandse statistiek heeft het in de loop der jaren 
niet ontbroken en terecht24. In het kort kwamen de bezwaren op het 
volgende neer. De basisgegevens van de statistiek waren onbetrouwbaar, 
omdat men de fiscus voor onbelaste goederen vaak geschatte cijfers ver-
schafte. De statistiek miste de noodzakelijke homogeniteit, aangezien 
iedere provincie het materiaal op eigen manier verzamelde. Bovendien 
moest men te lang wachten op de publicatie van de statistiek. De kritiek 
richtte zich echter vooral op de gegevens naar waarde, die men als vol-
strekt onbruikbaar betitelde. Voor goederen die met een specifiek recht 
werden belast of vrij van rechten waren, gold in de statistiek een vaste 
officiële waarde, die aanzienlijk van de werkelijke waarde kon afwijken. 
Indien rechten ad valorem voldaan werden, ging men af op de medede-
lingen van im- of exporteurs, die voor 1895 meestal de waarde te laag 
taxeerden. Homogeniteit in de statistiek omtrent de waarde van de 
goederen was ver te zoeken, temeer daar wijzigingen in de belasting-
heffing in 1863, 1872 en 1895 de continuïteit van de cijfers nog meer 
verstoord hebben25. Hoewel de betrouwbaarheid van de opgaven naar 
waarde vooral voor vergelijkingen over langere periode beperkt is, zijn pas 
in 1916 ingrijpende verbeteringen in de in-, uit- en doorvoerstatistiek aan-
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gebracht. De bovengenoemde bezwaren zijn slechts tot op zekere hoogte 
van toepassing op de statische opgaven naar gewicht, die een inzicht 
geven in de omvang van de verkeersstromen en daarom voor deze studie 
zeer belangrijk zijn. De douane kon het gewicht van de goederen immers 
gemakkelijker controleren dan hun waarde. Het gebruik van deze cijfers 
is zeker verantwoord, mits met voorbehoud ten aanzien van de landen van 
herkomst of bestemming. 
4.2. Algemene karakteristiek van het goederenverkeer bij Lobith 
De aandacht in Nederland aangaande de Rijnvaart was vooral gericht op 
de goederenstromen, die het land via Lobith verlieten. Zij waren immers 
voor de nationale stapelhandel van belang en vertegenwoordigden boven-
dien een veel hogere waarde dan de uit Duitsland afkomstige producten. 
Staat 4.1. Verscheepte goederen bij Lobith, 
1835-1870. Vijfjaarlijkse gemiddelden2». 
Slroomop Index Slroomaf Index Samen Stroomaf Stijging t o v. 
in cijfer in cijfer in in % van voorgaande 
lOOÜctr lOOOctr lOOOctr op-en af- periode 
1835-1840 
1841-1845 
1846-1850 
1851-1855 
1856-1860 
1861-1865 
1866-1870 
1835-1870 
2188 
3634 
4234 
5439 
6201 
6040 
7231 
4994 
100 
166 
193 
250 
310 
275 
330 
5153 
4333 
5846 
8900 
11337 
19156 
28005 
11819 
100 
84 
114 
173 
220 
370 
544 
7341 
7967 
10080 
14339 
17538 
25196 
35236 
16813 
vaart 
70 
54 
58 
62 
64 
76 
79 
70 
op% 
66 
16 
28 
14 
-2 
20 
af/i 
-16 
35 
52 
27 
68 
44 
De Pruisische regeringspresident van Keulen, Delius, schatte in 1821 de 
waarde van de import op circa ƒ 17 miljoen tegenover de Duitse export 
langs de Rijn naar Nederland op een kwart hiervan, namelijk ƒ 4,5 mil-
joen26. Hoewel het handelsverkeer tussen beide landen in het volgende 
decennium zich aanzienlijk uitbreidde, ondergingen de waardeverhoudin-
gen nagenoeg geen wijzigingen Het internationale Rijnvcrkeer bij Lobith 
heeft in 1830 om en nabij ƒ 50 miljoen belopen, waarbij de stroomop 
verzonden goederen zijn getaxeerd op ƒ 40 miljoen-7. Belangrijke ver-
schuivingen deden zich wel in de jaren dertig voor. Na de Belgische 
afscheiding kwam het steenkolenvervoer vanuit Duitsland weer op, hetgeen 
de goederenverschepingen stroomaf in omvang ver boven het opgaande 
vervoer deed uitstijgen. De eerste goederenstroom was zodoende in tegen-
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Stelling tot de jaren vóór 1830 in de periode 1835-1870 ruim het dubbele 
van het verkeer naar Duitsland (zie staat 4.1). Het verschil is nog frap-
panter, wanneer men ook het vlothout dat de rivier afkwam, in de 
vergelijking betrekt. Toch vertegenwoordigde het goederenverkeer naar 
Duitsland ook toen nog een veel hogere waarde, zoals een enkel cijfer ons 
laat zien. In 1847 voerde Nederland over de landsgrenzen met het Tol-
verbond voor ƒ 72,7 miljoen aan goederen uit en importeerde het voor 
ƒ 40,5 miljoen28. Dit verkeer liep bijna geheel over de Rijn. 
In het opgaande verkeer bestond een sterke binding tussen handel en 
Rijnvaart die in de loop van de achttiende eeuw haar bijzonder karakter 
had gekregen. De concurrentie van de naburige landen drong de stapel-
handel van de Nederlandse zeehavens gaandeweg terug op die terreinen 
waar het het sterkst was en het best stand kon houden. De koloniale 
goederen wonnen hierdoor aan betekenis, terwijl tegelijkertijd de afzet via 
de Rijn op het Duitse achterland werd geconcentreerd^. Omstreeks 1860 
was de koloniale handel van Nederland nog vooral op Duitsland georiën-
teerd31. De Rijnvaart had toen al enig handelsverkeer aan de spoorwegen 
verspeeld. Voordien echter waren de lotgevallen van de Rijnvaart naar 
Duitsland een weerspiegeling van het wel en wee van de Hollandse handel, 
hoewel de geleidelijke uitbreiding van het transito het beeld wat wazig 
maakt. 
Ondanks de relatieve achteruitgang van haar handel bezat de Republiek 
op het einde van de achttiende eeuw ten opzichte van de naburen voor 
verschillende producten nog een belangrijke markt, bijvoorbeeld voor 
huiden, voor suiker en voor tabak die uit West-Indië, Zuid- en Midden-
Amerika rechtstreeks of via de Franse zeehavens werden aangevoerd. 
Tekenen van zwakte, die na 1813 duidelijk aan het licht zouden treden, 
waren echter reeds zichtbaar. De West-Indische plantages geraakten na 
1773 in grote financiële moeilijkheden waardoor haar productie stag-
neerde. Hierdoor geraakte de stapelmarkt voor koffie en vooral voor 
suiker sterk op aanvoeren uit de Franse koloniën aangewezen·^. Wegens 
deze afhankelijkheid was het voor de Nederlandse handel moeilijk om 
zich na 1813 te herstellen van de terugslag die in de Franse tijd was 
opgelopen. Nog andere omstandigheden verhinderden een spoedige op-
leving van de handel. Tot grote ergernis van Amsterdam droeg Koning 
Willem I behalve de Kaapkolonie en Ceylon ook de West-Indische 
koloniën Berbice, Essequebo en Demerary, waar de plantagecultures 
goede perspectieven boden, aan Engeland over. Op de tweede plaats had 
de handel van Curaçao op het Zuid-Amerikaanse continent, die in het 
verleden een grote bijdrage tot de bloei van de Amsterdamse commercie 
had geleverd, afgedaan. Men beschouwde West-Indië in de achttiende 
eeuw als de voornaamste bron van rijkdom en de basis waarop het bouw-
werk van de handel rustte. Na 1800 bleek die basis niet hecht meer te 
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Staat 4 2 Procentuele verdeling van de goederen in het scheepvaartverkeer bij Lobith 
stroomop, I836-I87035 
1836^ *0 184M5 1846-50 1851-55 1856-60 1861-65 1866-70 
I Cultuurproducten 
en voedmgsmid 44,4 36,9 47,7 48,2 30,0 27,4 28,6 
a 1 granen 0.8 3,2 19,7 18,6 10.6 9,1 15,4 
2 vis 2,0 1.2 1,4 1,1 1,1 1,4 1,1 
b I koffie 12,8 11,4 10,3 11,0 9,3 9,5 7,4 
2 rijst 1,8 1,8 2,0 4,0 3,1 2,3 2,2 
3 specerijen 0,8 0,5 0,3 0,2 0,3 0,4 0,3 
4 suiker 22,5 15,2 11,3 11,1 3,9 3,4 1,1 
5 tabak 3,7 3,6 2,7 2,2 1,7 1,3 1,1 
Il Oliën en olie-
houdende zaden 
1 hars, teer, 
terpentijn 
2 oliën, w o 
palmolie 
3 traan 
4 zaden 
III Huiden, katoen 
(garen) 
1 huiden 
2 katoen (ruw) 
3 katoengaren 
IV Verfstoffen 
1 indigo 
2 meekrap 
3. verf hout 
4 andere verfwaren 
V Metalen 
1 koper(waren) 
2 lood 
3 ijzer(waren) en 
staal(waren) 
4 ruw ijzer 
11,1 
— 
3,3 
4,4 
3,4 
12,4 
2,2 
3,7 
64 
6,6 
— 
1.0 
2,4 
ι 3,2 
10,0 
0,7 
1,1 
3,0 
6,0 
10,0 
0,7 
2,2 
3,2 
3,9 
9,3 
1,7 
3,2 
4,4 
4,8 
0,3 
1,0 
1,8 
1,7 
24,8 
0,5 
1,3 
5,1 
17,9 
9,6 
0.7 
2,7 
2,4 
3,8 
7,3 
0,7 
3,9 
2,7 
3.8 
0,2 
0,8 
1,4 
1,4 
18,2 
0,3 
0,8 
2,5 
14,6 
9,3 
1.6 
3,0 
1,2 
3,5 
7,7 
0,7 
4,8 
2,2 
3,1 
0,2 
0,8 
0,9 
1,2 
15,5 
0,2 
0,4 
3,0 
11,9 
11,2 
2,4 
4,7 
0,9 
3,2 
8,0 
0,7 
5,0 
2,3 
3,3 
0,2 
04 
2,2 
0,4 
22,6 
0,2 
0,5 
4,1 
17,8 
8,4 
0,8 
5,1 
0,8 
1,7 
7,2 
0,9 
5,0 
1,3 
3,2 
0,1 
0,3 
1,9 
0,9 
21,8 
0,3 
0,2 
2,8 
18,5 
64 
0,8 
3,5 
0 4 
1,7 
3,7 
0,2 
2,5 
1,0 
2,3 
0,1 
0,3 
1,0 
0,9 
23,3 
0,2 
0,1 
1,6 
21,4 
VI Grondstoffen 1,7 2,1 
1 aarde — — 
2. ertsen — — 
3 mest — — 
4 salpeter — 0,7 
5 steen — — 
6 tufsteen — — 
7 zwavel 1,7 1,4 
VII Overige goederen 13,0 12,1 
Algemeen totaal 100 100 
2,2 
0,1 
0,6 
1,5 
4,9 
0,1 
0,2 
1.0 
0,5 
0,8 
0,1 
2,2 
11.0 
1,6 
0,9 
2,8 
1.0 
2,0 
1,0 
1,7 
11.2 11,3 14,0 
18,0 
1,2 
4,6 
3,9 
1,3 
2,5 
2,4 
2,1 
14,0 
21,8 
04 
8,1 
4,5 
1.1 
3,8 
1.8 
2,0 
13.8 
100 100 100 100 100 
zijn. Ten derde was er voor de Noord-Nederlandse havens een nieuwe 
concurrent bij gekomen, te weten Antwerpen. Het was een doorn in het 
oog van de Noord-Nederlandse steden dat juist Antwerpen, waar de 
handel in huiden, koffie, thee, suiker, rust en indigo bloeide, zich voor-
spoedig ontwikkelde3 3. 
Na 1830 had het Noorden echter het getij mee. Binnen luttele jaren 
werd de productie van cultuurproducten in Nederlands Oost-Indië sterk 
opgevoerd, waardoor de koloniale bezittingen in de Oost voor de Noord-
Nederlandse handel de plaats van West-Indië zouden gaan innemen. 
De gunstige wending was voor een niet gering deel aan de regering te 
danken, die zich bewust de taak gesteld had de oude handel in koloniale 
waren nieuw leven in te blazen. Om dit doel te bereiken was het nood-
zakelijk de productie van de koloniale goederen, waarnaar in Europa een 
grote vraag bestond, uit te breiden en de handel in deze producten over 
ons land te leiden. De regering wist deze doelstellingen te verwezenlijken 
door middel van het cultuur- en consignatiestelsel. De Javaan werd ver-
plicht bepaalde producten te verbouwen en aan het gouvernement te 
leveren, waarbij de Nederlandsche Handel Maatschappij als taak kreeg 
toebedeeld de gouvernementsproducten in Nederland op de markt te 
brengen. Dank zij dit systeem werd ons land tussen 1830 en 1850 weer 
tot een belangrijke markt voor koffie, suiker, indigo, specerijen en tin. 
Met sommige producten werden zelfs uitzonderlijke resultaten geboekt. 
Nederland verwierf de eerste plaats als koffiemarkt. De aanvoer van grote 
hoeveelheden rietsuiker uit Oost-Indië gaf bovendien de stoot tot de 
modernisering van de suikerraffinaderijen in Amsterdam en de uitbreiding 
van de uitvoer van geraffineerde suiker. De Nederlandse handelssteden 
gingen na 1830 nieuwe bloei tegemoet3·*. 
Voor de Nederlandse Rijnvaart waren de jaren dertig bijzonder gunstig. 
Van 1837, toen ten langen leste het Pruisisch-Nederlandse scheepvaart-
verdrag gesloten werd, tot 1842, het jaar waarin de spoorweg van Ant-
werpen naar Keulen werd geopend, was er zelfs sprake van een gouden 
tijd voor de Rijnvaart36. Het verkeer naar Duitsland vermeerderde in snel 
tempo, hetgeen aan veranderingen in het koloniale handelssysteem van 
Nederland moet worden toegeschreven. 
Tot omstreeks 1855 domineerden de koloniale waren in het opgaande 
verkeer bij Lobith, zoals blijkt uit het overzicht van de voornaamste 
goederen in het Rijnverkeer naar Duitsland in de periode 1836-1870 
(staat 4.2). Koffie, rijst, specerijen, suiker, tabak en verfstoffen maakten 
in 1836-1840 niet minder dan 48 procent van dit transport uit. In 1851-
1855 bedroeg het percentage 32. Ondanks de aanmerkelijke daling nog 
altijd een respectabel aandeel. De Nederlandse handel was vooral op deze 
goederen gericht, hoewel ons land ook commerciële belangen had bij de 
verscheepte granen, vis, hars, oliën en traan. Samen met de koloniale 
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waren vormden deze producten tot 1855 meer dan de helft van het 
goederentransport stroomop Daarna werd het minder Γη 1866-1870 was 
de quote gezakt tot 36 procent 
De achteruitgang is aan een reeks van factoren te wijten het gebruik 
van nieuwe grondstotten, de opkomst van nieuwe productiegebieden voor 
traditionele producten, de spoorwegen en de Duitse industrialisatie Als 
voorbeeld van de consequenties die een nieuwe grondstof voor het verkeer 
had, kan de beetwortel gelden De Europese suikerraffinadeurs gingen 
sedert de jaren vijftig op grote schaal over op de raffinage van suiker­
bieten, waardoor zij minder van overzeese rietsuiker afhankelijk werden. 
Staat 4 3 Aandeel van transitogoederen in het verkeer bij Lobith stroomop 
in procenten, 1836 187037 
1836^0 1841-4? 1846-50 1851-55 1856 60 1861-65 1866-70 
Metaal(waren), 
w o ruw ijzer 
„grondstoffen" 
w o ertsen 
overige transitogoederen 
huiden 
katoengaren 
ruwe katoen 
(oliehoudende) zaden 
10,8 
6,0 
1,7 
— 
15,8 
2,2 
6,5 
3,7 
3,4 
24,8 
17,9 
2,1 
— 
13,2 
1 7 
4,4 
3,2 
3,9 
18,2 
14,6 
2,2 
— 
11,1 
0,7 
2,7 
3,9 
3,8 
15,5 
11,9 
4,9 
0,2 
11,2 
0,7 
2,2 
4,8 
3,5 
22,6 
17,8 
11,0 
0,9 
11,2 
0,7 
2 3 
5,0 
3,2 
21,8 
18.5 
18,0 
4,6 
8,9 
0,9 
1,3 
5,0 
1,7 
23,3 
21,4 
21,8 
8,1 
5,4 
0,2 
1.0 
2,5 
1,7 
Totaal transito 
goederen (min ) 28,3 40,1 31,5 31,6 44,8 48,7 50,5 
granen 0,8 3,2 19,7 18,6 10,6 9,1 15,4 
Transitogoederen 
en granen (max ) 29,1 43,3 51,2 50,2 55,4 57,8 65,9 
Anderzijds veroverden nieuwe leveranciers de markt zoals Zuid-Amcnka, 
dat de Nederlandse koffie van de eerste plaats in Europa verdrong De 
verandering werd begunstigd door activiteiten van de spoorwegen, die het 
verkeersmonopolit van de Nederlandse zeehavens voor hoogwaardige 
goederen doorbraken Daar kwam nog bij dat het nieuwe verkeersmiddel 
een krachtige stimulans was voor de groei van de Duitse industrie, waar­
door het transito van grondstoffen over de Nederlandse waterwegen naar 
Duitsland juist een hoge vlucht zou nemen en de oude koopmansgoederen 
nog meer op de achtergrond geraakten 
In de Rijnvaart naar Duitsland was in de eerste helft van de negentiende 
eeuw reeds waarneembaar dat het transport van halffabrikaten en grond-
134 4 2 
Stoffen voor de Duitse nijverheid een grote opgang tegemoet ging. De 
industriëlen kochten eerst in Engeland en naderhand ook op de Ameri-
kaanse markt allerlei grondstoffen, te weten metalen, met name ruw ijzer, 
huiden, katoengaren, ruwe katoen, oliehoudende zaden en niet te vergeten 
een aantal uitgesproken "grondstoffen" als aarde, ertsen, mest, salpeter, 
steen, tufsteen en zwavel. Deze producten lieten zij over de Nederlandse 
havens en waterwegen naar Duitsland vervoeren. Reeds vóór 1855 vorm-
den deze goederensoorten ongeveer een derde van de opgaande goederen-
stroom. Het aandeel steeg nadien fors, vooral doordat er massaal vervoer 
van onbewerkte grondstoffen ontstond. In 1866-1870 bestond het Rijn-
verkeer naar Duitsland voor niet minder dan de helft uit halffabrikaten en 
grondstoffen, niettegenstaande het feit dat huiden, twist, ruwe katoen en 
zaden ondertussen veel van hun betekenis voor de Rijnvaart verloren 
hadden. Ruw ijzer en ertsen waren omstreeks 1870 de mee'st volumineuze 
goederensoorten. 
In staat 4.3 zijn de genoemde goederen, waarvoor Nederland geen 
markt van betekenis had, als transitogoederen samengevoegd. De vraag is 
natuurlijk, of hiermee het transito geheel van het Nederlandse handels-
verkeer is gescheiden. De grenzen tussen eigenhandel en transito zijn 
helaas niet exact aan te geven. Bij gebrek aan statistische gegevens zijn zij 
slechts bij benadering te onderscheiden. Het bedoelde onderscheid valt 
niet geheel samen met de verdeling koloniale en niet-koloniale goederen. 
Dezelfde goederensoorten kunnen bovendien zowel tot de handels- als tot 
de transitogoederen behoren. Dit is bijvoorbeeld bij suiker het geval. 
Sedert 1836 was het vervoer van ongeraffineerde suiker ten dele transito, 
maar in hoeverre, is moeilijker te beantwoorden. Het zelfde geldt voor 
granen. Oorspronkelijk waren de granen die per Rijnschip naar Duitsland 
werden geëxpediëerd, op de Nederlandse markt gekocht. In de jaren 
vijftig, betrok het Rijngebied zijn graanimporten grotendeels buiten de 
Nederlandse handel om. Vanwege de verschuivingen in de loop van de 
tijd is het niet gemakkelijk de omvang van het transito te reconstrueren. 
Het is niet te voorkomen dat transitogoederen onder eigen handelsverkeer 
zijn meegerekend. Van de andere kant zijn in staat 4.3 partijen goederen 
meegeteld, bijvoorbeeld bij zaden, die de Duitsers wel uit ons land 
betrokken. Afgezien van het graanverkeer na 1850 waren de marginale 
categorieën waarschijnlijk min of meer in evenwicht. Wij menen daarom 
dat de genoemde staat redelijk betrouwbaar is voor de vaststelling van het 
minimum en maximum waartussen het aandeel van het transito zich 
bewoog. Het feit dat de "transitogoederen" van staat 4.3 in 1849 voor het 
merendeel via de transitohaven Rotterdam naar Duitsland werden ver-
scheept (zie staat 4.4), bevestigt dat de gehanteerde methode acceptabel 
is om de omvang van het transito te traceren. Hiermee is niet beweerd, dat 
alle goederen die Rotterdam passeerden, als transito zijn aan te merken. 
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Hoewel bescheidener van omvang dan de Amsterdamse was de Rotter-
damse eigenhandel niet onbeduidend, onder meer door deelneming aan de 
veilingen van de Nederlandsche Handel Maatschappij. Het Rotterdamse 
aandeel in het handelsverkeer op Nederlands Oost-lndië lag op ongeveer 
70 procent van dat van Amsterdam1'». 
Staat 4.4. Per Rijnschip in 1849 
naar Duitsland verzonden goederen in 1000 ctr3? 
Blik 
koper 
ruw ijzer 
ijzerwaren 
tin 
granen 
huiden 
ruwe katoen 
zaden 
salpeter 
zwavel 
overige goederen 
totaal 
uit Amsterdam 
— 
8,1 
0,6 
0,2 
9,6 
18,5 
— 
7,5 
37,8 
42,8 
2,5 
8,4 
715,4 
802,9 
uit Rotterdam 
6,7 
4,7 
93,6 
46,2 
11,8 
163,0 
15.7 
17,6 
169,9 
25,8 
26,7 
25,8 
1353,3 
1797,8 
via Lobith 
5 
12 
296 
39 
23 
375 
— 
31 
235 
114 
27 
74 
2197 
3053 
Aangaande de goederen die uit Duitsland werden aangevoerd, kunnen 
we in het algemeen kort zijn. Het verkeer was nagenoeg geheel voor de 
Nederlandse markt bestemd. De opvallendste verandering daarin vóór 
1870 was, dat na het uitbreken van de Belgische opstand het kolentrans-
port uit Duitsland opnieuw tot leven kwam. Het verkeer stroomaf onder-
ging daardoor een krachtige uitbreiding. Binnen het bestek van enkele 
jaren bestond ongeveer de helft van de stroomaf verscheepte goederen 
uit steenkool. Sindsdien vormden deze brandstof met graan, aarde, kalk, 
tufsteen en stenen meer dan driekwart van de Rijnafkomende transporten, 
zoals kan worden vastgesteld aan de hand van staat 4.5, die een uitvoerig 
overzicht verschaft van de in 1836-1870 uit Duitsland over Lobith inge-
voerde goederensoorten. 
Voor een goed inzicht in het goederenverkeer leek het ons wenselijk de 
voornaamste categorieën afzonderlijk de revue te laten passeren, hetgeen 
in § 4.3 (Cultuurproducten en voedingsmiddelen) en 4.4 (Grondstoffen 
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Staat 4.5. 
Procentuele verdeling van de goederen uit het scheepvaartverkeer bij Lobith 
stroomaf, 1836-1870*°. 
I. voedingsmiddelen 
1. aardappelen 
2. granen 
3. meel 
4. mineraalwater 
5. wijn 
II. fabrikaten 
1. aardewerk 
2. houtwaren/ 
kramenjen 
3. katoen(waren) 
4. lijnkoeken 
5. looibast 
III. metalen 
1. lood(waren) 
2. ijzer-staal 
a. ruw + bewerkt 
b. waren 
3. zink(waren) 
4. overige metalen 
en machines 
IV. hout (verscheept) 
V. grondstoffen 
1. aarde, grint, zand 
2. pijpaarde 
3. ertsen 
4. kalk 
5. stenen 
6. steenkolen 
7. tufsteen 
8. zwaarspaat 
VI. overige goederen 
Totaal 
10,0 
0,1 
8,6 
0,1 
0,6 
0,6 
2,7 
1,3 
— 
— 
— 
1.4 
0,3 
— 
— 
0,3 
— 
— 
1,7 
73,7 
— 
1,9 
0,1 
2,9 
5,3 
59,3 
4,2 
— 
11,6 
100 
12,9 
3,3 
7,1 
0,0 
1,3 
1.2 
3,2 
1,3 
— 
— 
0,9 
1.0 
1.9 
— 
— 
1,9 
— 
0,0 
1,7 
73,8 
1,5 
2,9 
1,7 
0,4 
11,0 
48,6 
7,3 
0,4 
6,1 
100 
16,6 
3,9 
10,3 
0,5 
0,9 
1,0 
2,3 
0,8 
0.2 
0,1 
0,8 
0,4 
2,6 
0,1 
0,3 
2,0 
— 
0,1 
1,2 
67,8 
1,7 
2,6 
3,7 
0,3 
9,8 
41,5 
7,7 
0,5 
9,6 
100 
6,1 
1,9 
2,6 
0,2 
0.4 
1,0 
2,5 
0,6 
0,4 
0,6 
0,8 
0,1 
3.3 
0,3 
2,2 
0,5 
0,2 
0.1 
1,7 
81,8 
3,6 
3,2 
4,8 
0,2 
8,6 
54.9 
5,9 
0,6 
4,7 
100 
9,5 
0,6 
6,2 
0.8 
0,5 
1,4 
1,7 
0,6 
0.3 
0,1 
0,7 
0,0 
3,5 
0,6 
1,1 
0,5 
1.1 
0,1 
1,4 
78,9 
2,6 
1,9 
4,8 
0,2 
7,6 
55,1 
5,8 
0,9 
4,8 
100 
6,1 
1,1 
2,5 
1,2 
0.3 
1,0 
0,9 
0,3 
0,1 
0,1 
0,4 
0,0 
4,1 
0,7 
1,9 
0,5 
0,9 
0,1 
1,0 
83,3 
5,8 
1,3 
2,5 
0,1 
9,4 
59,0 
4,7 
0,5 
4,7 
100 
5,7 
1,0 
2,5 
0.9 
0,3 
1,0 
0,9 
0,3 
0,1 
0,1 
0,4 
0,0 
4,7 
0,5 
2,3 
1,0 
0,9 
0,0 
0,8 
82,7 
2,1 
1.1 
1,3 
0,0 
10,2 
64,0 
3,3 
0,7 
5,2 
100 
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en halffabrikaten) geschiedt. De indeling die in deze paragrafen wordt 
gevolgd, is niet gebaseerd op de onderscheiding tussen op- en afvaart, 
maar op het verschil in bestemming, enerzijds goederen die vooral in de 
consumptieve sfeer liggen, anderzijds goederen die in hoofdzaak voor 
productiedoeleinden zijn aangewend. Voorzover het de voor Duitsland 
bestemde goederen betreft, heeft deze indeling het voordeel dat de cultuur-
producten en voedingsmiddelen grotendeels van de Nederlandse stapel-
markt afkomstig zijn, terwijl de grondstoffen en halffabrikaten meer als 
transitogoederen zijn aan te merken. Het goederenvervoer stroomaf omvat 
nagenoeg geheel grondstoffen en halffabrikaten. 
4.3. Cultuurproducten en voedingsmiddelen 
Onder de cultuurproducten en voedingsmiddelen waren vóór 1870 koffie, 
suiker, tabak, rijst, specerijen, vis en granen de belangrijkste artikelen. 
Grafiek 4.1. Invoer van koffie door het Tolverbond en transport 
van koffie over de Rijn en de Nederlandse 
land- en spoorwegen naar Duitsland, 1834-189041. 
dr « (1000)—ι 1 1 1 
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algemene uitvoer van Nederland 
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en over land 
transport bil 
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Uitgezonderd graan waren het allemaal goederen die van Nederland naar 
Duitsland werden verscheept. In deze periode is alleen graan zowel 
stroomaf als stroomop over de Rijn verzonden, waarbij aanvankelijk de 
export uit Duitsland overheerste. 
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Van de bovengenoemde producten zullen wij aan specerijen en vis geen 
afzonderlijke bespreking wijden. Hoewel kostbare of voor de Nederlandse 
economie niet onbelangrijke goederen, waren zij in het tijdvak waarvoor 
cijfermatige gegevens beschikbaar zijn, voor de Rijnvaart van onder-
geschikte aard. In 1836-1840 vormde vis 2,0 procent van de verzendingen 
stroomopwaarts tegenover specerijen 0,8 procent. Vermoedelijk is het aan-
deel van deze waren vóór 1836 hoger geweest. In de volgende periode 
vertoonde het vervoer van specerijen immers geen stijging. De vishandel, 
die voor driekwart haring betrof, is tot in de jaren zestig in volume blijven 
toenemen, maar is in die periode eveneens relatief in betekenis gedaald 
(zie bijlage 1). 
4.3.1. Koffie 
De verzendingen op de Rijn geven van de koffiehandel op Duitsland een 
beeld van wisselvalligheden. Met de decennia volgden tijden van stilstand 
en groei elkander op (zie grafiek 4.1). De aanwas van de handel is in de 
jaren twintig beperkt geweest. De aanvoeren van koffie in de haven van 
Staat 4.6. Aanvoer van koffie te Keulen en bij Emmerik 
in 1000 ctr, omstreeks 1830". 
Keulen Emmerik 
1822 1823 1824 1825 1826 1835 1836 1837 1838 1839 
115 94 100 120 127 259 262 243 291 288 
Keulen wijzen hierop (zie staat 4.6). Omstreeks 1830 is echter een bloei-
periode voor de Nederlandse koffiehandel begonnen. Wanneer we aan-
nemen dat, evenals in 1849, tien procent van de koffie die de Duits-
Nederlandse grens bij Lobith passeerde, voor de Pruisische Rijnhavens 
beneden Keulen bestemd was42, dan stegen de transporten vóór 1827 er 
in geen enkel jaar boven de 140.000 ctr uit. Rond 1835 waren de koffie-
verzendingen naar Duitsland tot het dubbele gestegen. Dit was mogelijk 
geworden door de politiek van de Nederlandse regering, waardoor op Java 
in korte tijd de koffieproductie tot grote hoogte is opgevoerd. In 1830 
leverde Java ongeveer 350.000 picol koffie op. Tien jaar later bedroeg de 
oogstopbrengst ongeveer 1.000.000 picoH*, waarmee de productie van 
Javakoffie haar top ongeveer bereikt had (zie bijlage 2). Doordat de Neder-
landsche Handel Maatschappij de Javaanse productie in haar geheel naar 
Nederland verzond, evolueerde het in enkele jaren tijds tot de belangrijkste 
koffiemarkt van Europa. De volgende cijfers spreken voor zich. In 1835 
zijn in Amsterdam 18,5 miljoen kg koffie aangevoerd en in Rotterdam 
15,5 miljoen kg. Daartegenover waren in dat jaar de koffieaanvoeren in 
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Hamburg 20,5 miljoen kg, in Antwerpen 10,5 miljoen kg, in Londen 
10 miljoen kg en in Bremen 5 miljoen kg*s. 
Tot 1842 zien we een gestadige vermeerdering van de koffietransporten 
over Lobith. In 1843-1850 stagneerde de groei evenwel. De oorzaak ligt 
bij de reeks misoogsten in de "hungry forties", waardoor de prijzen voor 
de eerste levensbehoeften onrustbarend stegen. Bij de heersende armoede 
daalde de vraag naar het min of meer luxe-artikel koffie. Daarentegen 
steeg het aanbod, voornamelijk door uitbreiding van de koffieproductie in 
Staat 4.7. Invoer van koffie 
in het Tolverbond aan landzijde uit Nederland, 1836-188547. 
Invoer uit Nederland aan landzijde Aandeel van de Rijnvaart in 
in procenten van de totale invoer deze invoer over landzijde 
van het Tolverbond (in procenten) 
1836 
1840 
1842 
1845 
1850 
1854 
1860 
1865 
1870 
1874 
1880 
1885 
49 
49 
57 
53 
51 
58 
48 
62 
54 
52 
47 
39 
Brazilië«. In deze periode van overproductie en dalende prijzen had de 
Nederlandse koffiehandel het hoofd te bieden aan de concurrentie van het 
koffieland Brazilië, dat alles in het werk stelde om zijn productie op de 
wereldmarkt af te zetten. Het gevolg was dat in de jaren 1843 tot 1850 
het marktaandeel van Javakoffie in het Tolverbond is teruggelopen (zie 
staat 4.7). De achteruitgang werd trouwens door de Nederlandsche Han-
del Maatschappij zelf in de hand gewerkt. Vanaf 1843 probeerde zij 
tevergeefs, door slechts beperkte hoeveelheden koffie te veilen, hogere 
prijzen te maken. Zij slaagde niet in haar opzet en kon dit ook niet, omdat 
haar monopolie niet sterk genoeg was om de markt te dwingen. Het 
kwaliteitsvoordeel van de Javakoffie, die meer in trek was dan de zurige 
Brazielkoffie, was niet voldoende. Evenmin was de marktorganisatie 
die de Hollandse handelaren in Duitsland hadden opgebouwd, waarbij zij 
grossiers hadden uitgeschakeld en detaillisten door ruime kredietverlening 
bijna 100% 
92 
64 
55 
22 
57 
63 
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aan zich hadden gebonden, genoegzaam coherent om de penetratie van 
de Braziliaanse koffie op de Duitse markt te keren. Waarschijnlijk heeft 
de Nederlandsche Handel Maatschappij een andere zaak onvoldoende in 
haar verkooppolitiek verdisconteerd, de aantasting van het verkeersmono-
polie van de Hollandse stapelmarkt door de nieuwe Antwerpse spoorlijn. 
Langs deze weg verkreeg de Braziliaanse koffie gemakkelijker toegang tot 
het Duitse marktgebied. De Nederlandsche Handel Maatschappij moest 
in 1846 haar verkooppolitiek van beperkte veilingen laten varen en de 
markt weer gaan volgen, omdat de voorraden koffie zich in de pakhuizen 
ophoopten en de prijzen desondanks laag bleven*». Ondertussen had zij 
wel terrein prijsgegeven. Na de jaren veertig verbeterden de economische 
omstandigheden en bewogen de prijzen zich opnieuw in stijgende lijn. 
Voor de Hollandse koffiehandel braken daarmee betere tijden aan. Ook 
voor de Rijnvaart. De scheepvaartwetten van 1850 hebben daarbij een 
heilzame werking gehad en de afzet van Javakoffie in Duitsland, alsmede 
het transito, bevorderd. 
Na 1850 zijn de transporten over de Rijn naar Duitsland dus weer 
groter geworden. Van de betere marktsituatie voor de koffie heeft de Rijn-
vaart echter slechts kortstondig profijt getrokken. Hoewel de uitvoer van 
koffie over de landsgrenzen met Duitsland tot 1871 een opgaande trend 
heeft vertoond, is na 1855 het transport voor de waterwegen geleidelijk 
verminderd door de mededinging van het railverkeer. Nadat in 1874 een 
dieptepunt was bereikt, heeft de Rijnvaart op de spoorwegen verloren 
terrein heroverd. In 1880 vervoerde zij weer meer koffie naar Duitsland 
dan de spoorwegen. De verschepingen van koffie op de Rijn hebben 
echter het topjaar 1854 niet geëvenaard, laat staan overtroffen. Daardoor 
boette koffie relatief verder aan waarde in en werd het tot een van de 
vele kleine artikelen die de Rijnvaart vervoerde, gedeklasseerd. Terwijl 
koffie in 1870 nog altijd voor zes procent op het opgaande transport bij 
Lobith beslag legde, maakte het in 1890 niet eens één procent van dit 
verkeer uit. 
De toename van de koffieverzendingen over de Rijn na 1874 was 
gering, doordat de export naar Duitsland sedert 1871 stagneerde. De ver-
klaring hiervan is de achteruitgang van de Nederlandse koffiemarkt in 
verhouding tot andere landen. Kort vóór 1870 kwam ons land tot de 
onprettige ervaring, dat het de overwegende invloed op de wereldmarkt-
prijzen voor koffie had verloren. Andere markten waren in Europa gelijk-
waardig geworden aan de Nederlandse. In 1868 waren de Londense aan-
voeren van koffie even groot als die voor Amsterdam en Rotterdam 
samen. Zowel voor Le Havre als voor Hamburg bedroegen de koffie-
omzetten de helft tot tweederde van de Hollandse49. De positie van de 
Nederlandse markt is overigens niet alleen ondermijnd door het verlies 
van de vroegere kwantitatieve voorsprong. De kracht van de nationale 
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markt was mede te danken geweest aan de hoge kwaliteit van de Java-
koffie, hetgeen inhield dat meer dan een derde van de beste koffie ter 
wereld in ons land verhandeld werd. Toen omstreeks 1870 de kwaliteit 
ervan verminderde, kwam de basis voor de Nederlandse hegemonie te 
vervallenso. Omstreeks 1890 liep tenslotte de productie van Javakoffie 
ook kwantitatief achteruit en had de handel in Javakoffie haar glorietijd 
gehad5 '. 
De verzwakking van de Hollandse koffiemarkt komt ook tot uitdruk-
king in de relatief groter wordende doorvoer van koffie. Tot in de jaren 
zestig was immers 86 tot 93 procent van de algemene invoer afkomstig 
uit de Nederlandse koloniën. Sindsdien heeft zich hierin duidelijk ver-
andering voorgedaan. In 1870 is het percentage tot 70 gezakt. De overige 
30 procent was voornamelijk afkomstig uit Engeland. Vermoedelijk is 
deze koffie grotendeels doorgevoerd. Indien de veronderstelling juist is 
dat uit den vreemde geïmporteerde koffie doorvoer naar Duitsland is 
geweest, dan was van de uitvoer naar het Tolverbond in 1847 15 procent 
doorvoer, in 1850 en 1860 respectievelijk 29 en 26 procent en in 1870 
zelfs iets meer dan de helft. 
Een aantal zaken bevestigen de juistheid van deze conclusie. Een 
duidelijke aanwijzing voor de sterke toeneming van het transito is dat de 
koffieverzendingen naar Duitsland uit Amsterdam per Rijnschip en per 
spoor tezamen na 1850 geen noemenswaardige stijging hebben vertoond, 
ofschoon in de jaren 1850-1871 de algemene invoer van koffie over 
landzijde naar het Tolverbond niet onaanzienlijk is toegenomen (zie 
grafiek 4.1). Bovendien staat het vast dat in 1870, toen in Nederland 29 
miljoen kg vreemde koffie werd aangevoerd, ruim 23 miljoen kg koffie 
Rotterdam in transito passeerde52. 
De vermeerdering van het transito was niet mogelijk zonder een actieve 
koffiehandel in het Rijngebied. Deze was aanwezig in Keulen, Mainz, 
Frankfurt en Mannheim. Vooral de handel van Mannheim, die onder 
andere veel koffie leverde aan Zwitserland en Oostenrijk, was van meer 
dan regionale betekenis. In 1849 was een kwart van de koffie die aan 
Lobith voorbijging dan ook bestemd voor de stad aan Rijn en Neckar53. 
Het ligt voor de hand dat het Rijngebied zijn bestellingen meer buiten 
Nederland ging plaatsen, naarmate daar de koffiehandel kwetsbaarder 
werd. Overigens bleef de handel in het Rijngebied voor zijn aanvoer nog 
sterk gericht op de Nederlandse markt. Met het verval van deze markt 
ging ook de koffiehandel van Mannheim achteruit. Na 1870 verloor het 
een groot deel van zijn afzetgebied. Zwitserland betrok sindsdien veel 
koffie uit Hamburg en plaatste weinig bestellingen in Mannheim54. 
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4.3.2. Suiker 
De transporten van suiker van Nederland naar Duitsland over de Rijn 
waren in de periode 1836-1870 onderhevig aan sterke wisselingen, die 
zich niet beperkten tot de omvang, maar zich ook uitstrekten over de 
soorten suiker die ten vervoer werden aangeboden. 
Het verloop van het totale suikertransport was als volgt. Rond 1835 tot 
1843 breidden de verzendingen van suiker via Lobith zich fors uit. Na 
de fase van sterke groei volgde een tot 1850 aanhoudende achteruitgang. 
De jaren 1851-1854 beleefden nieuwe bloei in deze sector, die tenslotte 
in een tamelijk steile neergang zou overgaan. Een kleine en kortstondige 
opleving in het begin van de jaren zestig rekte het bestaan van de suiker-
handel op Duitsland tijdelijk, maar kon niet verhinderen dat de ver-
schepingen omstreeks 1870 tot een fractie van hun vroegere omvang 
waren gezonken en voor de Rijnvaart ternauwernood nog meetelden. In 
tegenstelling tot de jaren 1836-1840 toen zij met gemiddeld 491.000 ctr 
per jaar ruim 22 procent van de opgaande transporten bij Lobith uit-
maakten, waren zij in 1866-1870 niet meer dan een schamele rest 
van gemiddeld 26.000 ctr suiker per jaar. Dit kwam neer op slechts één 
procent (zie grafiek 4.2). De ups en downs en de definitieve verdwijning 
van deze goederenstroom zijn aan een gevarieerde scala van oorzaken 
toe te schrijven, zoals in de onderstaande analyse zal blijken. 
De periode 1836-1870 laat ons een min of meer afgeronde, lange 
cyclus zien van opgang, ondanks vele fluctuaties aanhoudend tot 1852, en 
daaropvolgend verval van het suikertransport op de Rijn. De jaren dertig 
brachten het begin van de expansie die, omdat statistische gegevens vóór 
1835 schaars zijn, niet exact kan worden gelocaliseerd. De beschikbare 
cijfers maken het aannemelijk dat van het begin van de jaren twintig tot 
het jaar 1835 de suikertransporten naar Duitsland sterk zijn gestegen. 
In 1819 en 1822 brachten Rijnschepen uit Nederland te Keulen respec-
tievelijk 142.400 en 204.900 ctr suiker aan. Vermoedelijk zijn in die jaren 
de aanvoeren te Keulen niet veel lager geweest dan hetgeen langs Lobith 
en Emmerik aan partijen suiker passeerden. Keulen fungeerde als de 
grote handels- en stapelplaats van de Duitse Nederrijn, waar ook de 
meeste Pruisische suikerraffinaderijen waren gevestigd. In 1835 is er via 
het grenskantoor Emmerik 299.000 ctr suiker Duitsland ingevoerd. Bij 
vergelijking van de Keulse opgaven voor 1819 en 1922 en de opgaven 
van Emmerik voor 1835 valt een forse stijging in het vervoer niet te 
loochenen. Zij heeft zich naar alle waarschijnlijkheid geheel voltrokken 
op het eind van de tussenliggende periode. 
Een dergelijke datering past althans in het beeld dat we van de Noord-
Nederlandse suikerhandel en -trafieken bezitten. Tot het begin van de 
jaren dertig worstelden deze branches met een malaise die voortsproot 
uit onvoldoende aanvoer van grondstoffen, een knelpunt dat reeds vóór 
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1795 zijn schaduwen vooruit had geworpen. De Nederlandse havens 
waren toen voor ruim de helft van hun suikeraanvoeren aangewezen op 
de Franse havens Bordeaux, Nantes en Le Havre, die de suiker betrokken 
uit de Franse koloniën in het Caribische zeegebied. Vele plantages in de 
West-Indische koloniën van de Republiek verkeerden in moeilijke omstan-
digheden en waren niet in staat aan de vraag van de Hollandse handel te 
voldoen, zodat deze was genoodzaakt op de Franse markt tekorten aan 
te vullen. Vooral de suikerraffinadeurs te Dordrecht en Rotterdam 
schijnen Franse suiker verwerkt te hebben55. Na 1815 verslechterde de 
toestand. De aanvoer uit West-Indië was onbeduidend. Van import van 
Franse suiker is geen sprake meer. De Fransen waren hun suiker zelf 
gaan raffineren. Handel en trafieken in Noord-Nederland hadden van-
wege de beperkte aanvoer van grondstoffen weinig groeikansen56. Het 
Noorden, vooral Amsterdam, ondervond hierbij nog de concurrentie van 
Antwerpen als een pijnlijke en ongewisse factor. De Scheldestad verwierf 
goede verbindingen met Zuid-Amerika en slaagde erin Braziliaanse suiker 
aan te voeren. Vanaf 1822 mocht deze stad zich in een opbloei van haar 
suikerraffinaderijen verheugen. Regelmatig overtroffen er in de jaren 
twintig de rietsuikeraanvoeren die van Amsterdam en Rotterdam57. Hoe 
ongunstig de omstandigheden voor Amsterdam waren, blijkt wel uit het 
feit dat zelfs meer dan eens in Rotterdam meer suiker werd aangevoerd 
dan in de stad aan Amstel en IJ. Amsterdam wist zich alleen verzekerd 
van de rietsuikerproductie in Suriname, dank zij de talrijke plantage-
leningen die het er in het derde kwart van de achttiende eeuw had 
geplaatst onder het beding dat de hypotheeknemers hun producten in 
commissie naar Amsterdam verzondense. 
Noch voor Amsterdam, noch voor Rotterdam was er in suiker veel 
te beleven, tot zich kort na 1830 nieuwe perspectieven openden. Het 
cultuurstelsel heeft de productie van Javasuiker, die in 1825 tot een fractie 
van de opbrengsten in de achttiende eeuw geslonken was, in korte tijd 
sterk opgevoerd. Tegelijkertijd garandeerde het consignatiestelsel dat de 
Nederlandse handel en industrie over de rietsuikerproductie van de Oost 
kon beschikken, zoals Amsterdam dat vroeger in West-Indië door middel 
van leningen had bereikt. Zolang Europa van rietsuiker afhankelijk was, 
is inderdaad negentig procent van de Javaanse productie in Nederland 
verhandeld. De gouvernementssuiker uit Java, waarvan de eerste partijen 
Nederland in 1832 bereikten59, compenseerden de achteruitgang van de 
Surinaamse suikercultures ruimschoots. Reeds in 1834 ontving Nederland 
meer ladingen suiker uit Java dan uit West-Indië60. 
Amsterdam heeft van de gunstige wending die de zaken namen, het 
meeste profijt getrokken. Van oudsher was deze stad het centrum van 
de Nederlandse suikernijverheid geweest61. De groeiende suikeraanvoeren 
evenals de verlaging van de steenkoolprijzen na de afscheiding van 
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België62 waren voor verschillende raffinadeurs een stimulans stoom-
machines in hun bedrijven te installeren, waardoor zij de productiecapa-
citeit en het rendement van hun ondernemingen verhoogden en beter 
opgewassen geraakten tegen hun concurrenten in binnen- en buitenland. 
In het binnenland waren Rotterdam en Dordrecht niet onbelangrijk voor 
de suikerraffinage. In de Engelse en Franse zeehavens, Antwerpen en 
Hamburg waren eveneens talrijke raffinaderijen. De Fransen waren wel-
licht de gevaarlijkste mededingers. Zij hadden een aanzienlijke export 
naar het Bovenrijngebied en beheersten een deel van de suikermarkt in 
Zwitserland, Beieren en Württembergsз. Gelet op de buitenlandse con­
currentie en overeenkomstig de traditionele gerichtheid van hun handel 
zochten de Nederlandse raffinadeurs, onder wie de Amsterdammers de 
meest vooraanstaande plaats zouden innemen, hun producten behalve op 
de thuismarkt allereerst in het Rijngebied af te zetten64. 
De hausse die zich omstreeks 1834 in de suikertransporten op de Rijn 
manifesteerde en tot in 1843 heeft geduurd, was voornamelijk te danken 
aan de export van geraffineerde suiker naar Duitsland (zie grafiek 4.2). 
Grafiek 4.2. Verscheepte suiker bij Lobith stroomop, 
1836-1870«. 
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Wel heeft de Duitse handelspolitiek sterke schommelingen teweeg ge­
bracht in de omzetten van dit verkeer. Om de import van geraffineerde 
suiker uit Nederland af te remmen, verhoogde het Tolverbond in 1836 de 
invoerrechten voor lompensuiker en melis, wat er toe leidde dat de ver­
schepingen van deze goederen in 1837 en 1838 sterk verminderden. Toen 
in het handels- en scheepvaartverdrag tussen Nederland en het Tolverbond 
in 1839 de invoerrechten weer verlaagd werden, kon in de volgende jaren 
de Nederlandse uitvoer over de Rijn tot boven het niveau van 1836 uit 
stijgen. De limiet was echter spoedig bereikt. De felle protesten van de 
Duitse raffinadeurs die hun markt met Nederlandse suiker overstroomd 
zagen, noodzaakten het Tolverbond in 1842 de oude, prohibitieve tarieven 
weer in te voeren en de Duitse markt voor in het buitenland geraffineerde 
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suiker te sluiten. Dit betekende een abrupt en definitief einde van de 
Nederlandse export van geraffineerde suiker66. 
Het herstel na 1838 van de export van geraffineerde suiker naar Duits-
land is dus een tijdelijke aangelegenheid geweest. De moeilijkheden die de 
exporteurs in 1837 en 1838 ondervonden, hebben hen voorbereid op de 
problemen waarvoor de definitieve sluiting van de Duitse markt hen zou 
stellen. Na 1836 waren de Nederlandse raffinadeurs genoodzaakt meer 
aandacht aan andere markten te besteden om hun productie te verzekeren. 
Hierin slaagde men goed. In 1839-1841, toen de afzet van geraffineerde 
suiker in Duitsland weer op gang kwam, zetten zij reeds meer dan de 
helft van de uitvoer van geraffineerde suiker buiten het Rijngebied af 
(zie bijlage 3.A). Het was daarom te verwachten dat voor de raffinaderijen 
de afgrendeling van de Duitse markt geen rampzalige gevolgen zou heb-
ben. In haar geheel heeft de suikerindustrie de moeilijkheden goed door-
staan, maar het verlies van de oude afzetmarkt was voor een reeks zwakke 
bedrijven toch de genadeslag. Onmiddellijk nadat het hoge Duitse tarief 
in 1842 in werking was getreden, waren twee van de zeven in Rotterdam 
gevestigde raffinaderijen gedwongen hun poorten te sluiten67. In Dordrecht 
ging de raffinage geheel teniet68. In Amsterdam, dat in de jaren 1836 tot 
1840 niet minder dan 80 procent van de export van geraffineerde suiker 
naar de Rijn voor zijn rekening nam, is een aantal kleine bedrijven ten 
onder gegaan door het wegvallen van de Duitse markt. Het concentratie-
proces heeft de positie van Amsterdam uiteindelijk sterker gemaakt. In 
1859 waren van de 27 Nederlandse raffinaderijen er 22 in deze stad 
gevestigd. Een vijftal grote ondernemingen aldaar leverden meer dan 
twee derde van de totale Nederlandse productie van geraffineerde suiker69. 
Hieruit kan worden afgeleid dat Amsterdam toen ruim 90 procent van de 
suikerraffinage beheerste. 
Het vervoer van ongeraffineerde suiker bij Lobith vertoonde een tegen-
gesteld verloop aan dat van geraffineerde suiker, zodat de verschepingen 
van alle suikersoorten tezamen ondanks alle wisselvalligheden tot 1843 
tamelijk gestadig is gestegen. De substitutie van geraffineerd door ongeraf-
fineerd vloeide voort uit de werking van het marktmechanisme. Zolang in 
Duitsland geraffineerde suiker duurder was dan de Nederlandse werden de 
verschepingen van bewerkte suiker over Lobith gestimuleerd. Werd onder 
invloed van de handelspolitieke maatregelen de in Duitsland geraffineerde 
suiker goedkoper dan de buitenlandse, dan nam de vraag naar grond-
stoffen toe. De Duitse invoer van ongeraffineerde suiker vermeerderde 
ten koste van die van het geraffineerde eindproduct. 
Het merendeel van de ruwe suiker die Rijnopwaarts is verzonden, was 
voor de Keulse raffinaderijen bestemd. Slechts een kleine hoeveelheid 
vond zijn weg naar de suikerfabrieken in Zuid-Duitsland70. Van de grond-
stoffen die sedert 1836 in grote partijen naar Duitsland zijn verscheept, 
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was een deel transitoverkeer. Omstreeks 1840 gingen de Duitse raffina-
deurs er toe over rechtstreeks in Brazilië en Cuba ofwel onder bemidde-
ling van Engelse handelshuizen ruwe suiker aan te kopen71. Het streven 
van de Duitsers zich ook op dit terrein van de grondstoffenvoorziening 
van de Hollandse handel en scheepvaart onafhankelijk te maken trad in 
1844-1850 duidelijk aan het licht, toen de Rijnvaart vele partijen suiker 
voor de Keulse raffinaderijen aan de spoorlijn Antwerpen-Keulen verloor. 
Staat 4.8. Aanvoer van suiker te Keulen omstreeks 1845 
in 1000 ctr73. 
Gepasseerd bij waarvan Aanvoer te Keulen 
Lobith totaal voor Keulen langs Antwerpse spoorweg 
1843 
1844 
1849 
1850 
1851 
1852 
638 
481 
492 
362 
553 
670 
318 
178 
445 
365 
499 
528 
12 
230 
279 
166 
48 
23 
Voor de Bovenrijn bleef het voordeliger de ruwe suiker via Nederland te 
betrekken72. Ook hier brachten de scheepvaartwetten van 1850 de aan de 
spoorwegen verspeelde transporten weer naar de waterweg terug en ver-
kreeg de Nederlandse Rijnvaart opnieuw een belangrijk aandeel in de 
suikerimport van het Tolverbond zoals vóór 1843 (zie staat 4.8 en 4.9). 
Staat 4.9. Import van suiker door het Tolverbond 
in 1000 ctr, 1840-1864™. 
1840 
1850 
1860 
1864 
Totale suiker 
invoer 
1024 
1054 
80 
254 
Invoer van geraffineerde en 
ruwe suiker via Lobith 
556 
362 
67 
197 
In hoeverre de verzendingen van de grondstof ruwe suiker naar Duits-
land buiten de Nederlandse handel om gingen en transitoverkeer was, is 
niet precies te achterhalen. Vaststaat dat het nooit helemaal doorvoer is 
geweest en de Nederlandse handel in belangrijke mate erbij betrokken 
bleef, aangezien dit verkeer 25 procent groter was dan de aanvoer van 
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ruwe suiker in de Nederlandse havens, die niet afkomstig was uit eigen 
koloniën (zie bijlage 3). Het ligt verder voor de hand, dat de verzendingen 
uit Amsterdam geen doorvoer waren. Dit impliceert, dat na 1836 hoog-
stens de helft van de partijen ruwe suiker die via de Rijn werden uitge-
voerd, transito is geweest. Waarschijnlijk was het veel minder. 
De toeneming van de suikertransporten op de Rijn na 1850, die 
waarschijnlijk wel te danken is geweest aan het transitoverkeer, heeft niet 
lang geduurd. Na 1852 liep het vervoer sterk achteruit. De oorzaak, het 
tijdstip van de omslag duidl er reeds op, lag niet bij het railverkeer. In het 
transport van ongeraffineerde suiker behield de waterweg ook nadien de 
voorkeur7·15. De oorzaak moet worden gezocht bij de Duitse raffinadeurs, 
die in plaats van rietsuiker suikerbieten als grondstof gingen verwerken, 
waardoor de vraag naar rietsuiker met het jaar verminderde. 
Een dwingende voorwaarde voor de bloei van de suikerraffinaderijen 
is, zoals we reeds voor de Nederlandse bedrijven constateerden, een ruime 
voorziening van grondstoffen. De Duitse raffinadeurs hebben hiermee 
nogal wat problemen gehad, daar de productie van ruwe suiker nagenoeg 
geheel in handen was van Spanje, Engeland, Frankrijk en Nederland. 
In 1859 bedroeg de wereldproductie van rietsuiker 1.365.000 ton. Hier-
van was 30,4 procent afkomstig uit het Spaanse Cuba, 33,7 procent uit 
de Britse, 11,4 procent uit de Franse en 9,1 procent uit de Nederlandse 
koloniën. Uit de rest van de wereld kwam 15,4 procent7«. Gezien de 
koloniale bezitsverhoudingen was het voor Duitsland, dat geen koloniën 
bezat, niet gemakkelijk over de nodige grondstoffen te beschikken. Voor 
de Duitsers was deze omstandigheid een stimulans om de bietsuikerraffi-
nage, die aanvankelijk een product voortbracht dat kwalitatief minder 
goed was dan de beproefde raffinage van rietsuiker, verder uit te breiden 
en te verbeteren. In 1840 produceerden zij ongeveer 20 procent van hun 
suiker uit beetwortelen en in 1850 circa 50 procent. Door in toenemende 
mate bieten te verwerken hadden de Duitsers hun suikerproductie kunnen 
opvoeren, ondanks gelijkblijvende import van rietsuiker in de jaren 
veertig. In het begin van de jaren vijftig hadden zij de raffinage zodanig 
vervolmaakt, dat de consumenten zelfs de voorkeur gingen geven aan 
beetwortelsuiker. Omstreeks 1853 is dientengevolge de vraag van het 
Tolverbond naar ruwe rietsuiker teruggelopen (zie staat 4.9). In 1860 
was de ommekeer zover gevorderd, dat Duitsland ruim 95 procent van 
zijn suiker uit bieten bereidde77. De suikerraffinage was er niet langer van 
de landbouw in de tropische gebieden afhankelijk, maar was gegrondvest 
op de nationale landbouw. 
De bereiding van bectwortelsuiker vond inmiddels ook in andere landen 
navolging. In Nederland bijvoorbeeld werd de eerste beetwortelsuiker-
raffinaderij in 1858 te Zevenbergen gevestigd door de Amsterdamse 
raffinadeur de Bruijn™. De verhoudingen ondergingen daarmee dusdanige 
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wijzigingen dat de handel in rietsuiker in Amsterdam, Hamburg, Bremen 
en Antwerpen omstreeks 1860 teruggang begon te vertonen. Men was 
er al tot de conclusie gekomen, dat alleen wanneer in een bepaald jaar de 
beetworteloogst minder gunstig uitviel, tijdelijk een grotere invoer van 
ruwe suiker in de havens te verwachten was79. 
Desondanks is er in het begin van de jaren zestig een kortstondige ople-
ving geweest in de verschepingen van ruwe suiker over de Rijn naar 
Duitsland. Een tweetal gebeurtenissen is hierbij in het spel geweest, te 
weten tariefwijzigingen en de Amerikaanse secessieoorlog. Op 1 september 
1861 is een verlaging van de Duitse invoerrechten van kracht geworden, 
waardoor de invoer van rietsuiker wat aantrekkelijker werd. Waarschijn-
lijk echter had de Amerikaanse burgeroorlog een grotere uitwerking op 
de suikermarkt, omdat de export naar de Verenigde Staten gestagneerd 
was. Op de Nederlandse markt werd meer ruwe suiker aangevoerd, de 
prijzen daalden en voor de Duitse raffinadeurs werd het voordeliger meer 
ruitsuiker te verwerken^. 
Het onafwendbare was echter niet tegen te houden. Sedert 1865 nam de 
Duitse export van geraffineerde suiker een hoge vlucht81 en in enkele 
jaren tijds verdwenen de suikertransporten naar Duitsland over de Rijn. 
In plaats dat Nederland nog grondstoffen naar zijn buurlanden uitvoerde, 
raakte ons land ten dele van deze landen afhankelijk voor de toelevering 
van grondstoffen. In 1870 bestond 15 procent van de ingevoerde ruwe 
suiker uit ongeraffineerde beetwortelsuiker, die door Frankrijk, België en 
Duitsland geleverd was82. 
4.3.3. Tabak 
Het genotmiddel tabak was voor de Rijnvaart tot omstreeks 1850 een 
niet onbelangrijk artikel. In de jaren 1836-1845 vormde de tabak, nage-
noeg uitsluitend bewerkte, 3,7 procent van het totale transport via Lobith 
naar Duitsland. Sedert 1845 volgde er teruggang, relatief en absoluut. 
In 1870 reikte het vervoer niet boven 62.000 ctr (zie grafiek 4.3), wat 
gelijkstond met één procent van het gehele opgaande vervoer. In de 
volgende periode is dit aandeel nog verder afgebrokkeld. 
Ondanks het geringe volume van de tabakstransporten werd er vele 
jaren lang grote betekenis aan toegekend voor de Hollandse handel en 
voor de Rijnvaart. Wij analyseren daarom ook het verloop in latere jaren. 
De omzet van 1845 was een hoogtepunt dat alleen nog in 1852 en 1856 
benaderd zou worden. Men kan dus van een omslag spreken. Welke fac-
tor was hiervan de oorzaak ? De verklaring ligt in de kwetsbare positie 
van de Nederlandse tabakshandcl, die ongeveer driekwart van zijn grond-
stof uit de Verenigde Staten ontving8^. Omstreeks 1850 zijn Amsterdam 
en Rotterdam in hun relaties met de Verenigde Staten voorbijgestreefd 
door mededingers elders op het Europese continent. Vooral Bremen werd 
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een geduchte concurrent. Omstreeks het midden van de eeuw liet het 
Amsterdam en Rotterdam als tabaksmarkten ver achter zich, zoals staat 
4.10 duidelijk aantoont. 
Grafiek 4.3 Uitvoer van tabak uit Nederland 
naar het Tolverbond, 1835-1880". 
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De Bremense opgang begon in 1846. De vermindering van de tabaks­
verzendingen over de Rijn naar Duitsland in de volgende jaren is er een 
aanwijzing van. Wij moeten bovendien vaststellen dat het aandeel van 
Nederland en de Rijnvaart in de uitvoer van tabak in landen van het 
Tolverbond sedertdien sterk is teruggelopen. Ook de Nederlandse spoor-
Staat 4.10. Invoer van tabak in Bremen 
en de Nederlandse havens 
jaarlijks gemiddelde in 1000 ton, 1841-185985. 
Bremen Nederlandse havens 
1841-1850 
1851-1855 
1856-1859 
17,0 
23,0 
27,8 
11,4 
13,5 
16,8 
wegen hebben het proces van verzwakking van de nationale handel niet 
kunnen keren (zie staat 4.11). De Bremense handel drong steeds verder 
door in het Rijngebied, ten koste van de Hollandse handel, die in zijn 
voornaamste afzetgebied werd getroffen. De algemene uitvoer van Neder-
150 4.3.3 
land ging immers in 1847 voor 61 procent naar het Tolverbond. Hoe 
sterk de zuigkracht van Bremen was, blijkt wel bij de Rijnhaven Duisburg. 
In 1854 ontving Duisburg over Lobith 21.600 ctr tabak, terwijl het bijna 
het dubbele, namelijk 36.700 ctr, per spoor uit Bremen betrok. De opgang 
van Bremen en in mindere mate van Hamburg voltrok zich in snel tempo. 
Staat 4.11. Invoer van onbewerkte tabak in het Duitse Tolverbond, 
1842-1864β4. 
1842 
1850 
1860 
1864 
Totale invoer 
in 1000 ctr 
249 
301 
586 
605 
Invoer via 
in 1000 ctr 
100 
105 
120 
50 
Emmerik 
in 
totale 
% van 
invoer 
40 
33 
20 
8 
Invoer over Ned. 
en Rijnschip 
per spoor 
i n % 
in 1000 ctr van totale invoer 
154 
140 
26 
23 
Omstreeks 1860 kocht het Tolverbond, voorzover het geen inheemse 
tabak verwerkte, de tabak grotendeels in deze steden. De Nederlandse 
tabakshandel had toen internationaal niet veel meer te betekenen87. 
De bloei van hun tabaksmarkt hebben de Duitse zeehavens te danken 
gehad aan de sedert 1846 sterk groeiende migratie uit Duitsland naar de 
Verenigde Staten. De Duitse katoenhandel heeft er ook van geprofiteerd. 
Het rechtstreekse migrantenvervoer stelde ze in staat grote hoeveelheden 
Amerikaanse producten in goedkope retourladingen aan te voeren. Voor 
Bremen, dat niet zoals Hamburg het voordeel van een behoorlijke water­
weg naar het binnenland genoot, was bovendien de uitbreiding van het 
spoorwegnet een heel belangrijk punt. Hierdoor kon het de grenzen van 
zijn afzetgebied verder uitzetten. Het directe gevolg van dit alles is geweest 
dat de aanvoeren van Amerikaanse tabak in Nederland zijn verminderd 
(zie bijlage 4.A). 
In 1848 bereikte het transport van tabak via de Rijn een nog niet eer­
der voorgekomen laagtepunt. Er volgde weer een zekere opgang, hoewel 
slechts tijdelijk. Na 1856 moest de Rijnvaart veel vervoer aan de spoor­
wegen afstaan, die ook van het aceres van het vervoer profijt hebben ge­
trokken (zie grafiek 4.3). 
De stijgende tendens in de tabakshandel op Duitsland sedert 1851 is 
aan een tweetal oorzaken toe te schrijven, de uitbreiding van de teelt van 
inlandse tabak en de grotere aanvoer uit Nederlands Oost-Indië. Omstreeks 
1850 bestond er in Nederland enige tabaksteelt, die voornamelijk werd 
beoefend op de Utrechtse zandgronden bij Rhenen, Amerongen en Leer-
sum, op de kleigronden van de Betuwe en te Druten en Wamel in het 
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Land van Maas en Waal88. In de twee volgende decennia breidde de 
productie zich uit. Zij steeg van 2,9 miljoen kg tot ongeveer 3,4 miljoen 
kg per jaar. In de jaren zeventig raakte de tabaksbouw in verval. 
Gerekend naar het totaal van de verzendingen naar het Tolverbond, die 
in de jaren vijftig tussen 5 en 8 miljoen kg per jaar schommelden, was de 
Nederlandse productie niet groot, maar toch wel van betekenis voor de 
export. Het grootste deel van de inlandse tabak werd op karren naar de 
grote rivieren vervoerd en vandaar per schip stroomop naar Duitsland 
getransporteerd89. Zelfs een deel van de tabak die Amsterdam naar de 
Duitse Rijn verzond, was van inheemse oorsprong (zie bijlage 4.B). De 
pieken in het tabaksvervoer over de Rijn naar Duitsland in 1852 en 1856 
zijn dan ook het gevolg van een bijzonder grote export van inlandse tabak. 
In 1852 plaatste Oostenrijk grote bestellingen voor Nederlandse tabak. 
In 1856 verzond Amsterdam veel inlandse tabak via de Rijn90. Alles bij-
eengenomen bood de inheemse tabak echter niet meer dan geringe com-
pensatie voor de vermindering van de Amerikaanse aanvoer. De teelt 
werd slechts weinig uitgebreid, zodat de export er geen expansie aan kon 
ontlenen. 
Anders was het gesteld met de tabaksproductie in de koloniën, die nieuwe 
perspectieven voor de handel opende. Na 1857 nam de aanvoer van tabak 
uit Oost-Indië in de Nederlandse havens toe. In 1870 was ze gestegen 
tot bijna 40 procent van de totale import (zie bijlage 4.A en C). Welis-
waar waren de exportmogelijkheden van Javatabak nog niet groot, omdat 
zij slecht van kwaliteit was. De planters waren nog niet bedreven in het 
vak. Voor dekblad was de tabak ongeschikt en bijgevolg bracht het slechts 
lage prijzen op91. Die omstandigheid was niet alleen een rem op de 
productie maar ook op de uitvoer naar het Tolverbond, dat met hoge 
invoerrechten de teelt van inheemse tabak beschermde. Het feit dat het 
invoerrecht niet naar waarde maar naar gewicht berekend werd, vormde 
voor de goedkope Javatabak een groter belemmering dan voor de kwali-
tatief betere en duurdere Amerikaanse tabak. Desondanks is de export 
naar Duitsland in de jaren zestig boven het niveau van 1845 uitgestegen. 
De Rijnvaart heeft er, zoals reeds opgemerkt, geen profijt van getrok-
ken. Het voordeel was de spoorwegen voorbehouden. Na 1857 schommel-
den de tabaksverzendingen over Lobith rond het peil waarop het in dat 
jaar gezonken was. De Amsterdamse Rijnvaart, die vóór 1840 de helft 
van dit transport had verzorgd, was vooral de dupe. Na 1847 liepen de 
tabaksverzendingen per Rijnschip uit Amsterdam zienderogen terug. Vóór 
1870 was Amsterdam geheel door Rotterdam voorbijgestreefd, dat ook 
dit deel van de Rijnvaart op Duitsland totaal was gaan beheersen. In 
1872-1875 was 90 procent van de ruwe tabak die Duitsland via Emmerik 
importeerde uit de Maasstad afkomstig. De spoorwegen compenseerden 
voor Amsterdam wel een deel van de achterstand. In 1868 was 80 
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procent van de over de rail naar Duitsland verzonden tabak voor Am-
sterdamse rekening (zie grafiek 4.3). Het verschil tussen beide havens 
bleef echter aanzienlijk. In Amsterdam werd veel minder ruwe tabak van 
overzee aangevoerd dan in Rotterdam. Tn 1865 was de aanvoer voor de 
eerstgenoemde stad 8,2 miljoen kg tegenover 13,8 miljoen kg voor 
Rotterdam92. 
Omstreeks 1880 waren de verhoudingen tussen beide havens weer ge-
wijzigd. Dank zij de uitbreiding en verbetering van de tabakscultures in 
Nederlands Oost-Indië hernam Amsterdam zijn plaats als voornaamste 
Nederlandse invoerhaven en verkreeg het een tabakshandel van betekenis. 
Voor de Amsterdamse Rijnvaart had dit tot gevolg dat er meer tabak te 
vervoeren werd aangeboden9;!. Veranderingen van enige importantie de-
den zich in de internationale tabakshandel verder niet voor. Rond de 
eeuwwisseling was Bremen, dat handel in nagenoeg alle soorten tabak 
had verworven, de voornaamste tabaksmarkt van het continent. Het was 
de hoofdmarkt van Duitsland en bediende ook Denemarken, Zweden en 
Zwitserland. Zelfs Nederland deed er aankopen. Na Bremen kunnen 
Amsterdam en Hamburg genoemd worden. Hamburg beheerste de handel 
in Braziliaanse tabak, terwijl de Amsterdamse positie steunde op de 
handel in Oost-Indische tabak, waaraan ook Rotterdam deel had. A«n 
de Duitse Rijn had alleen Mannheim als tabaksmarkt enige allure. In deze 
stad bestond een levendige handel in inheemse tabak, omdat er in de om-
geving zoals in de Palts, Elzas-Lotharingen en het Badense Oberland 
veel tabak werd verbouwd. Meer dan twee derde van de Duitse tabak 
kwam uit deze streken. De handel in inheemse tabak bood Mannheim de 
gelegenheid de verkoop van enige Nederlands Oost-Indische tabak te 
verwerven94. 
4.3.4. Rijst 
In tegenstelling tot het vervoer van de tot dusver besproken cultuurpro-
ducten en voedingsmiddelen vertoonde het transport van rijst in de periode 
1836-1870 zowel absoluut als relatief een stijging. In 1836-1840 werd 
jaarlijks gemiddeld 40.000 ctr rijst via Lobith stroomopwaarts verzonden 
en in 1866-1870 157.000 ctr, wat inhield dat het relatieve aandeel van 1,8 
tot 2,2 procent werd vergroot. Het opmerkelijke is dat men een overeen-
komstige relatieve uitbreiding eveneens waarneemt bij graan. Een groeien-
de vraag naar eerste levensmiddelen ligt hieraan ten grondslag. Er was wel 
een opvallend verschil. Sedert 1850 importeerde Duitsland telkenjare meer 
granen en rijst via de Rijn, maar in tegenstelling tot granen was dit voor 
rijst geen blijvend verschijnsel. Na een sterke uitbreiding verminderde 
sedert het eind van de jaren vijftig het rijstvervoer niet onaanzienlijk. 
Wat is de verklaring van de hausse in de jaren vijftig en van de neergang 
in het volgende decennium ? Voor antwoord op het eerste deel van de 
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vraag behoeft men niet ver te zoeken. De sterke stijging moet aan de 
activiteiten van de Amsterdamse handel en industrie worden toegeschre-
ven, die meer dan ruimschoots verloren terrein terugvorderden. Nadat 
tot omstreeks 1850 het aandeel van Amsterdam in de rijstverzendingen 
via Lobith sterk was verminderd, steeg het, zoals uit staat 4.12 blijkt, 
spoedig daarna tot ruim de helft. De gunstige resultaten gingen gepaard 
met modernisering in deze bedrijfstak. De drie Amsterdamse rijstpellerijen 
mechaniseerden hun bedrijf door stoommachines in gebruik te nemen. 
Staat 4.12. Procentueel aandeel van 
Amsterdam 
in de verzendingen van rijst bij Lobith 
stroomop, 1836-186095. 
1836-1840 42% 
1841-1845 4 1 % 
1846-1850 36% 
1851-1855 52% 
1856-1860 57% 
# 
Tot 1857 ging het de rijstpellerijen voor de wind, maar toen kwam de 
tegenslag. De Amsterdamse export liep sterk terug, wat uiteraard zijn 
weerslag had voor de verzendingen van rijst via de Rijn. In de jaren 1861-
1865 was de Amsterdamse quote in de uitvoer naar het Tolverbond, zelfs 
wanneer men het railverkeer erbij betrekt, tot 30 procent gedaald. Amster-
dam werd ook hier door Rotterdam voorbijgestreefd, hetgeen eveneens in 
de aanvoeren over zee tot uitdrukking kwam. In 1865 ontving Amsterdam 
5,7 miljoen kg rijst tegenover Rotterdam 9 miljoen kg96. 
Amsterdam, waar slechts één rijstpellerij zich staande wist te houden, 
behield slechts de beperkte rijstaanvoeren uit Nederlands Oost-Indië. De 
aanvoeren uit andere delen van Zuid-Oost Azië verloor het aan de handel 
van Bremen, Hamburg, en Antwerpen en aan de transitohaven Rotterdam. 
Als oorzaak is wel genoemd het verdwijnen van de Nederlandse vlag in 
de Zuid-Oost Aziatische havens97. Naar onze mening is een andere ver-
klaring voor dit verschijnsel beter aanvaardbaar. Is de neergang van de 
rijstaanvoeren, evenals trouwens de inkrimping van de Nederlandse koop-
vaardijvloot sedert 185698, niet het natuurlijke gevolg geweest van de 
opkomst van het railvervoer? Met deze veranderingen is het verkeers-
monopolie van Amsterdam doorbroken door vreemde handelshavens die 
over gunstiger verbindingswegen beschikten. Het verlies van de oude voor-
sprong inzake de verbindingen met het achterland was voor Amsterdam 
des te pijnlijker, omdat het uit zee bijzonder slecht toegankelijk was. 
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De concurrentie beperkte de Amsterdamse afzetmogelijkheden voor aller-
lei producten, waardoor de Nederlandse vlag wel uit de Zuid-Oost Aziati-
sche havens moest verdwijnen. De inkrimping van de maritieme activi-
teiten van Nederland was niet zozeer de oorzaak maar veeleer het gevolg 
van een verkleind afzetgebied voor de Nederlandse handel. De hogere 
vervoerskosten hebben hierbij de doorslag gegeven. 
4.3.5. Granen 
Wanneer men uitgaat van de richting waarin het graantransport bij Lobith 
in de negentiende eeuw geschiedde, dan kan men een drietal stadia onder-
scheiden. In de eerste fase tot omstreeks 1850, werd het graan voorname-
lijk stroomaf naar Nederland verscheept. In de volgende periode, van 
1851 tot in 1866, hielden de graantransporten in beide richtingen elkaar 
min of meer in evenwicht, terwijl in de derde periode na 1866 alleen de 
graanverschepingen naar Duitsland van belang waren. De tweede fase is 
dus als een overgangstijd te beschouwen, waarin het opgaande vervoer de 
graanverschepingen stroomaf verdrong. 
In het eerste tijdvak waren normaal de verschepingen van graan naar 
Duitsland te verwaarlozen. Slechts bij misoogsten werden grote partijen 
graan via Lobith stroomop vervoerd. In de regel werden echter aanzien-
lijke Duitse graanoverschotten over de Rijn naar Nederland geëxpediëerd. 
In 1836-1842 bereikte het jaarlijkse vervoer uit Duitsland rond 500.000 
ctr. De omvang van de afkomende graantransporten was nogal wissel-
vallig. 
Men kan zich afvragen in hoeverre schommelingen in de hoogte van de 
graanrechten uitwerking hebben gehad op dit verkeer. Ten dele waren de 
fluctuaties van de rechten het gevolg van eerst de vereniging en daarna de 
scheiding van Noord- en Zuid-Nederland. Het Noorden was vanwege zijn 
handel meer voor lage invoerrechten geporteerd, het Zuiden was voor-
stander van beschermende rechten. Het gevolg van de Belgische afschei-
ding was dat in 1830 op verlangen van de Noord-Nederlandse handels-
steden onmiddellijk het uit 1825 daterende tarief voor granen door de 
lagere rechten uit 1822 werden vervangen. Daar de meeste West-Euro-
pese landen de invoer van buitenlands graan sterk bemoeilijkten, deden 
verschillende landen pogingen hun overschotten in Nederland te verkopen, 
wat resulteerde in een scherpe daling van de graanprijzen. Niet alleen de 
landbouwers, maar ook de handelaren hadden schade van de buitenlandse 
graanimport. De handel bemerkte dat "buitenlandsche, niet genaturaliseer-
de, vrij van militie en schutterijen zijnde, met minder of zelfs zonder pa-
tent bezwaarde handelsagenten" het graan rechtstreeks buiten de gewone 
handel om in de provincie aanboden»9. In 1835 was Nederland gedwon-
gen door invoering van schaalrechten zijn landbouw tegen overstroming 
van buitenlands graan te beschermen. Voor de verkoop van zijn overschot-
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ten was het Rijngebied allereerst op Nederland aangewezen, zodat de 
Rijnvaart waarschijnlijk weinig last heeft ondervonden van de graanwet 
van 1835. Een aanwijzing hiervoor is het feit dat in 1836 de graanimport 
uit Duitsland aanzienlijk hoger was dan in 1835 (zie grafiek 4.4). De re­
kening van de hoge schaalrechten kregen de Duitsers voornamelijk gepre­
senteerd in de vorm van lagere exportprijzen, zodat zij niet nalieten bij 
Nederland aan te dringen op gunstiger tarieven. Bij het handelsverdrag 
van 1839 wist het Tolverbond onder meer te bewerkstelligen dat de graan-
rechten met tien procent werden verlaagd1 oo. 
De stijging en daling die het graanvervoer stroomaf en later ook het 
transport in omgekeerde richting vertoonden, was vooral aan klimatologi­
sche omstandigheden te wijten. In 1836-1842, 1848-1851, 1856-1861 en 
1869 waren de verzendingen naar Nederland groter dan in de tussen­
liggende jaren. De vette jaren waren aan goede oogsten te danken. In de 
magere jaren waren de oogstoverschotten te gering om veel graan naar 
Nederland uit te voeren. Zo kon het bij misoogsten voorkomen dat het 
Duitse Rijngebied zelfs gedwongen was om in Rotterdam, maar vooral 
te Amsterdam grote partijen graan aan te kopen en in te voeren. In 1843, 
maar vooral in 1846 en 1847, toen geheel West-Europa door misoogsten 
geteisterd werd en de Rijnoeverstaten - evenals Nederland overigens -
gedwongen werden hun grenzen voor buitenlands graan open te stellen ю 1 , 
was dit het geval. Grote partijen graan vonden via Lobith in die jaren 
hun weg naar Duitsland. In de overige jaren van de eerste periode was de 
invoer via de Duitse Rijn slechts onbeduidend. Tot 1850 waren de graan-
exporten uit Duitsland regel, importen zijn alleen voorgekomen in de jaren 
van slechte oogsten (zie grafiek 4.4). 
In het tweede stadium van 1851 tot 1866 is voor Duitsland graanim­
port langs de Rijn een blijvend verschijnsel geworden. Gemiddeld overtrof 
zij zelfs de graanuitvoer stroomaf, die in verhouding tot de periode 1835-
1850 zelfs iets was toegenomen. Hieruit blijkt dat de vraag naar granen 
in West-Duitsland in sneller tempo was gegroeid dan de productie. Dit 
verschijnsel moet worden toegeschreven aan de opkomst van de Duitse 
industrie na 1850, voornamelijk in de Rijnprovincie geconcentreerd. De 
groeiende bevolking vond meer werkgelegenheid buiten de landbouw, 
zodat de agrarische productie bij de stijgende vraag ten achter moest 
blijven. 
Hoewel in de tweede fase de import reeds de export overtrof, waren er 
toch goede redenen voor gelijktijdige in- en uitvoer van graan door het 
Rijngebied. Het had klaarblijkelijk aan sommige graansoorten een tekort, 
maar van andere een overschot. We kunnen de tegenstellingen vergelijken 
door na te gaan welke soorten werden ingevoerd, respectievelijk uitge­
voerd. In de jaren dertig bestond bijna driekwart van de afkomende 
graanverschepingen uit tarwe, een zesde deel uit rogge en het restant 
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uit gerst en boekweit. In de loop van de jaren kwam hier enige verande­
ring in. De export van gerst werd groter, maar voor rogge ontstond ge­
brek, zodat omstreeks 1860 import nodig was geworden. Op dit tijdstip 
bestond bijna 60 procent van de Duitse graanexport over de Rijn uit 
tarwe en 37 procent uit gerst. De invoer van deze graansoorten was zeer 
Grafiek 4.4. Vervoer van granen bij Lobith, 1836-1870102. 
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klein, namelijk niet meer dan 7 procent van het graantransport stroomop. 
Daarentegen bedroeg het aandeel van rogge 75 procent en van haver 16 
ргосепіюз. 
Het derde en laatste stadium begon in 1867. De veranderingen die in 
de vorige periode op gang gekomen waren, hebben in deze fase ononder­
broken voortgeduurd. Als gevolg van het oplopende graantekort in het 
Rijngebied bleef er geen mogelijkheid over voor export. De uitvoer werd 
onbetekenend, zeker vergeleken met de stijgende importen. Na 1879 
passeerde jaarlijks bij Lobith minder dan 10.000 ton (= 200.000 ctr) 
graan stroomaf. De Duitse import via de Rijn kreeg daarentegen een 
enorme omvang. Zij steeg van 65.000 ton in 1867 tot bijna 4 miljoen ton 
in 1913. De evolutie van dit vervoer zal in hoofdstuk 7, dat handelt over 
het goederenverkeer na 1870, nader aan de orde komen. 
Wanneer we van het vervoer de overstap naar de handel maken, dan 
rijst de vraag, in hoeverre de Nederlandse handel van de stijging der 
omzetten heeft geprofiteerd. Amsterdam heeft er maar weinig voordeel van 
getrokken. De handel was er in verval. In de zeventiende eeuw was Am­
sterdam de markt waar de graanoverschotten van Europa werden aan­
gevoerd en opgeslagen en waar de regionale handel eventuele tekorten 
indekte. In de achttiende eeuw was de positie van Amsterdam reeds aan­
merkelijk verzwakt door de opkomst van Hamburg als graanmarkt. Na 
1800 is de Amsterdamse graanhandel geleidelijk verder aangetast. Het 
werd geconfronteerd met de concurrentie van Engelse zijde en niet te ver­
geten van Odessa, dat een grote afzet in het Middellandse Zeegebied ver-
4.3.5 157 
overde en de Zuid-Europese landen voor de Amsterdamse graanhandel 
verloren deed gaan. Bovendien was het beleid van de West-Europese lan-
den die in de Franse tijd hun landbouwproductie sterk hadden opgevoerd, 
erop gericht de nationale markt tegen buitenlands graan te beschermen104. 
Waarschijnlijk was de uitbreiding van de aardappelteelt waardoor de graan-
behoefte per hoofd van de bevolking geringer werd, een niet onbelangrijke 
factor in het aftakelingsproces van de Amsterdamse graanhandel. In de 
eerste helft van de negentiende eeuw was er van een regelmatige afzet in 
het buitenland - met uitzondering van Engeland - voor de Amsterdamse 
graanmarkt geen sprake meer. De graanhandel werd op Nederland zelf 
teruggedrongen en beperkte zich vooral tot rogge, waarin de Nederlandse 
landbouw niet geheel kon voorzien. Van rogge, die 37 procent van de 
binnenlandse consumptie uitmaakte, moest een kwart worden ingevoerd10!>. 
Alleen bij de reeks misoogsten in de jaren veertig fungeerde Amsterdam 
weer enige tijd als voorraadschuur voor West-Europa1 üt>. Na 1850 heeft 
Amsterdam als internationaal centrum voor de graanhandel geheel afge-
daan. 
Staat 4.13. Procentueel aandeel van 
Amsterdam in de 
graantransporten bij Lobith, 
1841-18681«'7. 
stroomop stroomaf 
1841-1845 
1846-1850 
1851-1854 
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1864-1868 
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In de Rijnvaart komen de verschuivingen tussen de marktcentra even-
eens tot uitdrukking. Uit staat 4.13 blijkt, dat het meeste graan dat tot 
1850 in tijden van schaarste over de Rijn naar Duitsland werd verscheept, 
inderdaad nog afkomstig was uit Amsterdam. Van de granen die Duits-
land in die jaren normaal naar Nederland verzond, was relatief steeds 
minder voor Amsterdam bestemd. Verreweg het meeste was voor andere 
havens bestemd. Waarschijnlijk is een deel naar Engeland doorgevoerd. 
Het hoge aandeel dat Amsterdam in de graanverschepingen naar 
Duitsland in de jaren veertig bezat is echter teruggelopen, toen het Rijn-
gebied een chronisch tekort aan bepaalde graansoorten kreeg. Dit gebeurde 
reeds in een vroeg stadium. Het is immers opvallend dat in 1852, toen 
Zuid-Duitsland langs de Rijn grote hoeveelheden graan importeerde108, 
Amsterdam slechts voor een zeer klein deel hierbij betrokken was (zie 
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bijlage 5). Deze gang van zaken duidt erop dat ook in de graanhandel 
het Duitse achterland zich van Nederland geëmancipeerd had en het 
transitoverkecr overheersend was geworden. Het Rijngebied zocht na 
1850 bij voorkeur buiten de Nederlandse handel om zijn graantekorten 
te dekken. De Duitsers hebben deze stap des te gemakkelijker kunnen 
zetten, omdat zij reeds eerder een deel van hun graanoverschotten buiten 
Nederland op grote buitenlandse markten waren gaan verkopen109. 
Vooral in Mannheim was men actief op dit gebied, waar de handels-
huizen het graan voornamelijk over Rotterdam en de Rijn aanvoerden. 
De spoorwegen hadden er zo goed als geen aandeel in110. De stad zou 
zich ontwikkelen tot de belangrijkste binnenhaven voor buitenlands graan, 
wiens afzetgebied zich uitstrekte tot in Oostenrijk en Hongarije111. 
In Rotterdam had vóór 1870 de plaatselijke handel nagenoeg geen deel 
aan de graanverzendingen naar Duitsland. Dit is te concluderen uit het feit 
dat granen niet voorkomen in de lijst van de voornaamste ingevoerde 
handelsgoederen die de Rotterdamse Kamer van Koophandel jaarlijks 
in haar verslagen publiceerde. Dit zou wel zijn gebeurd, indien de over-
zeese aanvoeren er op rekening van de locale handel waren geboekt, te 
meer daar men in 1839 te Rotterdam hoog opgaf van bestellingen van 
rogge voor de Duitse Rijn112, die niet eens erg omvangrijk geweest 
kunnen zijn. In dat jaar werd weliswaar via Lobith meer graan dan in de 
voorafgaande jaren naar Duitsland verscheept, maar het was toch niet 
meer dan 66.000 ctr., waarvan nog een deel uit Amsterdam afkomstig 
was. Niet de eigenhandel maar het transitoverkeer bracht een sterke stij-
ging van de overzeese aanvoeren van granen te Rotterdam, waardoor het 
Amsterdam als graanhaven voorbij streefde. In 1850 is nog de helft van 
de algemene invoer van granen bestemd voor Amsterdam1^, twintig jaar 
later kwam er van de invoer slechts 20 procent aan tegenover 30 procent 
in Rotterdam114. 
4.4. Grondstoffen en halffabrikaten 
De vele soorten grondstoffen en halffabrikaten op de Rijn vervoerd, ieder 
afzonderlijk te bespreken, zou alleen reeds onmogelijk zijn wegens de 
omvang van de tekst die er voor nodig zou zijn. Beperking is vereist. Aan 
een behandeling van katoen, huiden, verfwaren, oliën en vetten en steen-
kolen mag naar onze mening niet voorbij gegaan worden. De selectie 
baseren wij op de overweging in dit hoofdstuk vooral de goederen te 
behandelen, waarin de Nederlandse Rijnhandel geïnteresseerd is geweest en 
aldus in het licht te stellen door welke oorzaken de oude band tussen 
Rijnvaart en Rijnhandel in de periode vóór 1870 grotendeels is ver-
dwenen. 
Hoewel de transitogoederen ijzer en ijzerwaren ongeveer twintig procent 
van het opgaande verkeer uitmaakten, worden zij omwille van de over-
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zichtelijkheid en om onnodige herhalingen te vermijden, pas in hoofdstuk 
7 aan de orde gesteld. In dat hoofdstuk staat het transitoverkeer na 1870 
centraal. Het transport van steenkolen dat voor de gehele periode van 
1830 tot 1914 van overwegende betekenis was, komt in de onderhavige 
paragraaf wel ter sprake. Samen met granen waarvan veranderingen in 
het vervoer in de vorige paragraaf zijn geanalyseerd, vormden steenkolen 
bijna tweederde van het afkomende verkeer vóór 1870. Het is niet alleen 
vanwege zijn omvang dat deze steenkooltransporten in dit hoofdstuk wel 
worden behandeld. Steenkolen behoorden aanvankelijk niet tot het tran-
sitoverkeer, maar waren jarenlang uitsluitend bestemd voor de Neder-
landse markt. 
4.4.1. Katoen 
Een van de bedrijfstakken die in West-Europa het eerst op industriële 
leest zijn geschoeid, is de katoennijverheid geweest. Wanneer men nu 
Grafiek 4.5. Transport van katoen over Nederland 
naar Duitsland (in centenaars) en productie van katoenen stoffen 
in het Tolverbond (indexcijfers), 1832-1890015. 
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van de veronderstelling zou uitgaan dat de verschepingen van katoen naar 
Duitsland de evolutie van de katoennijverheid in de negentiende eeuw zal 
weerspiegelen, dan zou men echter de verrassende ontdekking doen, dat 
omstreeks 1870 het grondstoffenvervoer voor de Duitse katoenindustrie, 
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niet veel hoger lag dan dertig jaar eerder. In 1836-1840 werd jaarlijks 
gemiddeld 224.000 ctr twist en ruwe katoen over de Rijn naar Duitsland 
verzonden en in 1866-1870 257.000 ctr. De vermeerdering bleef ver bij 
de stijging van het overige verkeer ten achter, zodat ook het aandeel van 
genoemde goederen in het opgaande transport bij Lobith in die periode 
daalde van 10,2 op 3,5 procent. In het beeld van de medio negentiende 
eeuw om zich heen grijpende industrialisatie past alleen, dat door de 
opkomst van katoenspinnerijen in het Rijngebied de verschepingen van 
katoenen garens na 1842 met ups en downs verminderden, terwijl het 
vervoer van ruwe katoen daarentegen groeide (zie grafiek 4.5). 
Waarin is de oorzaak van de onbetekenende toename van het grond-
stoffentransport op de Rijn tussen 1835 en 1870 gelegen ? Bij de katoen-
industrie langs de Rijn? Bij nadere vergelijking van het Rijnvervoer en 
de Duitse katoenproductie blijkt echter, dat tot 1864 voor beide de groei 
tamelijk parallel verliep. De teruggang van het transport van ruwe katoen 
op de Rijn in 1836 en 1840 volgde op productievermindering in de Duitse 
industrie in het voorafgaande jaar. Een forse achteruitgang van de ver-
schepingen in 1847-1848 correspondeerde met een teruggang van de 
industriële activiteit in dezelfde tijd. Zowel in 1850 als in 1855 hadden de 
Rijnvaart en de industrie een terugslag te verwerken. De formidabele 
productiestijging in de katoenindustrie in de jaren vijftig vond haar weer-
spiegeling in de transporten van ruwe katoen op de Rijn evenals de 
enorme daling van het vervoer in 1862-1864 gepaard ging met een zware 
malaise in de Duitse katoenindustrie, die vanwege de Amerikaanse burger-
oorlog gedwongen was op halve kracht te draaien. Bij de vijandelijkheden 
werden de zuidelijke havens van de Verenigde Staten geblokkeerd, waar-
door de aanvoer van ruwe katoen in Europa stagneerde en de katoen-
spinnerijen en -weverijen de productie sterk moesten inkrimpen. 
Na de beëindiging van de burgeroorlog in 1865 herstelde de Duitse 
katoenindustrie zich snel van de tegenslagen die het had geïncasseerd. 
Afgezien van een kleine daling in 1869 nam de produktie van katoentjes 
jaarlijks weer met sprongen toe. De Rijnvaart zou in de opleving niet 
delen. Na 1864 was de parallel tussen Rijnvaart en Duitse katoenindustrie 
geheel verbroken. Een zekere uiteenwijking was reeds eerder te bespeuren, 
toen in 1855-1859 de stagnatie waarmee de katoentransporten op de Rijn 
te kampen had, niet in dezelfde mate bij de industrie was voorgekomen. 
De Duitse katoennijverheid vergrootte haar productie in die jaren nog 
lichtelijk, maar de Rijnvaart niet. De katoennijverheid aan de Bovenrijn 
ging er toe over de ruwe katoen via de Franse zeehavens aan te voeren. 
De rest van het Rijngebied bleef als vanouds de grondstoffen over de Rijn 
betrekkeni16. 
In Nederland beschouwde men het verlies van achterland niet als een 
ramp. De groeipercentages waren voor de Rijnvaart in de jaren vijftig 
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hoger dan voor de Duitse katoenimporten langs andere wegen (zie staat 
4.14). In het begin van de jaren zestig leefde in ons land nog de overtui-
ging dat de waterweg bij uitstek geschikt was voor het transport van ruwe 
katoen118. Hoe dan te verklaren dat de verschepingen van katoen over de 
Rijn na 1864 zo snel bij de industriële ontwikkeling achterop raakte ? De 
oorzaak moet gezocht worden bij een tweetal factoren, de spoorwegen en 
vervolgens de wedijver tussen de continentale zeehavens om de vestiging 
van een eigen katoenmarkt. 
toen nagenoeg absoluut geworden. Omstreeks 1900 bediende Bremen niet 
Staat 4.14. Indexcijfers van de Duitse productie van katoenen stoffen 
en uitvoer van ruwe katoen uit Nederland 
aan landzijde naar het Tolverbond (1850 = 100), 1847-1890117. 
Duitse productie Ruwe katoen alg. uitvoer aan Transport bij Emmerik 
katoenen stoffen landzijde naar Tolverbond en Lobith stroomop 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
67 
100 
132 
201 
117 
203 
224 
297 
373 
531 
67 
100 
137 
269 
233 
342 
501 
383 
437 
502 
83 
100 
160 
302 
133 
108 
108 
108 
148 
268 
De mededinging van de spoorwegen was een belangrijk wapen in de 
onderlinge strijd der zeehavens om de katoenhandel. Hoe sterke posities 
de spoorwegen daarbij innamen, is genoegzaam gebleken in de concurren-
tie tussen de Rijnvaart en de Nederlandse spoorwegen. In de statistieken 
komt namelijk aan het licht, dat binnen enkele jaren de suprematie van 
de Rijnvaart door de Nederlandse spoorwegen werd gebroken. In 1859 
vervoerden de spoorwegen nog weinig katoen naar Duitsland, maar in 
1865 was het vervoer van katoen over de rails groter dan voor de Rijn-
vaart via Lobith, dat in de voorgaande jaren tengevolge van de Ameri-
kaanse Burgeroorlog een flinke aderlating had ondergaan (zie grafiek 4.5 
en bijlage 5). 
Het gevecht tussen de continentale havens om een katoenmarkt te 
vestigen lijkt ons de voornaamste verklaring voor de grote achterstand 
die de Rijnvaart sedert de jaren zestig in het transport van ruwe katoen 
heeft opgelopen. De Verenigde Staten, die in de negentiende eeuw de 
voornaamste leveranciers van ruwe katoen waren, verwerkten tot om-
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streeks 1850 deze grondstof nog slechts voor een klein gedeelte. Zij ex-
porteerden het naar Engeland, dat de Europese katoenhandel beheerste. 
De katoenindustrie op het vasteland was voor haar grondstoffen voor-
namelijk op Liverpool aangewezen, dat de grootste Engelse katoenhaven 
was11!'. In de tweede helft van de eeuw kwam er wijziging in de bestaande 
verhoudingen. De continentale zeehavens wensten zich van Liverpool en 
ook van New-York, die samen de katoenhandel controleerden, onafhan-
kelijk te maken, wat door de katoenstaten in het Zuiden van de Verenigde 
Staten werd toegejuichd12". 
De eerste successen in deze strijd waren voor Le Havre. Door een voor-
sprong bij de aanleg van spoorwegen verwierf het in de jaren vijftig het 
transito van katoen naar Zwitserland en Zuid-Duitsland, hetgeen reeds 
ten koste van de Nederlandse zeehavens ging121. Rechtstreekse aanvoeren 
uit Amerika maakte het bovendien meer onafhankelijk van Liverpool. 
Le Havre overschaduwde de andere continentale zeehavens geheel. In de 
periode 1856-1859 ontvingen de Nederlandse havens gemiddeld 18,4 
miljoen kg katoen en Bremen 22 miljoen kg tegenover Le Havre niet 
minder dan 70 miljoen kg122. 
Een nog gevaarlijker concurrent voor de Nederlandse havens zou Bre-
men worden, dat zijn katoenmarkt voorspoedig wist uit te breiden. Tot 
1852 was het als katoenhaven onbelangrijk, maar reeds enkele jaren later 
had het zich dank zij zijn scheepvaartverbindingen met Amerika als een 
gevaar voor de naburige havens doen kennen. Nog vóór het uitbreken van 
de Amerikaanse secessieoorlog arriveerden in Bremen meer scheeps-
ladingen katoen dan in Nederland of in Antwerpen en Hamburg samen123. 
Vooral na het einde van de Amerikaanse burgeroorlog nam de Bremense 
katoenhandel een hoge vlucht, waarbij het Le Havre als eerste invoer-
haven van het vasteland naar de kroon zou steken124. 
In deze strijd verging het Nederland bijzonder onfortuinlijk. Vanaf 1853 
probeerde de Nederlandsche Handel Maatschappij zich wel aan de macht 
van de katoenmarkten van Liverpool en New York te ontworstelen, maar 
zonder veel succes. Zij slaagde er niet in een eigen inkooporganisatie op 
te bouwen, zodat zij niet in staat was op grote schaal rechtstreeks bij de 
Amerikaanse planters aankopen te doen. In 1870 was de Nederlandsche 
Handel Maatschappij gedwongen haar plannen op te geven. Voortaan 
kocht zij geen katoen meer rechtstreeks in het Zuiden van de Verenigde 
Staten, maar plaatste zij haar bestellingen in New-York of Liverpool125. 
Overigens was er nog een andere oorzaak waardoor de Nederlandse 
havens in de katoenhandel geheel achterop raakten. In het derde kwart 
van de eeuw, juist in de periode waarin Le Havre, Bremen en ook Ant-
werpen zich tot belangrijke katoenhavens opwerkten, waren de Neder-
landse zeehavens voor de grote stoomboten van de Atlantische vaart 
moeilijk toegankelijk, zodat rechtstreekse katoenverscheping van de 
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Verenigde Staten naar Nederland een dure aangelegenheid was. In 1868 
kon men in het Staatkundig en Staathuishoudkundig Jaarboekje lezen: 
"Het gemis aan eene directe stoombootverbinding tusschen Nederland en 
Noord-Amerika maakt dat de Duitsche en Zwitsersche fabrikanten hunne 
katoen schielijker en gemakkelijker over Le Havre, Hamburg of Bremen 
ontvangen dan over Rotterdam of Amsterdam"126. De enkele Amster-
damse handelshuizen die zich toendertijd op de katoenhandel gingen toe-
leggen127, konden mede hierdoor weinig aan de situatie verbeteren. 
Het echec van de inspanning om een krachtige katoenhandel in Neder-
land te vestigen, bracht ook het transito van ruwe katoen over de natio-
nale zeehavens in gevaar. De aanvoer van katoen voor het Europese 
continent werd meer en meer in Le Havre, Antwerpen en Bremen ge-
concentreerd, waardoor de Nederlandse zeehavens hiervan werden uit-
gesloten. Na 1870 heeft de algemene invoer van Nederland nog een 
stijgende trend vertoond, maar de zeehavens hebben niet in de expansie 
gedeeld. De overzeese invoer van ruwe katoen liep terug, doordat eerst 
de aanvoeren uit Engeland en enige jaren later ook de rechtstreekse 
importen uit Amerika verminderden. Het aceres van de algemene invoer 
was vooral aan de invoer uit België te danken. Waarschijnlijk was ook 
sedert 1870 het katoentransport uit ons land naar Duitsland, dat groten-
deels per spoor geschiedde, voornamelijk Belgisch-Duits transitover-
keer1 28. In de Rijnvaart werd het Beligsche transito als gevolg van de 
groei van de Antwerpse katoenmarkt in ieder geval steeds belangrijker. 
Aan dit transito moet ook de vermeerdering sedert 1875 van de versche-
pingen van ruwe katoen via Lobith worden toegeschreven. In 1890 was 
namelijk niet minder dan 90 procent van dit verkeer uit België afkom-
stig129. 
Ondanks de nieuwe groei sedert 1875 zijn de transporten op de Rijn 
van beperkte betekenis gebleven. In 1890 hadden zij nog niet de omvang 
van de jaren 1860-1861 bereikt. Zonder twijfel een gevolg van de achter-
uitgang van de Antwerpse katoenmarkt, die in de jaren tachtig over zijn 
hoogtepunt heen was130. De heerschappij van Bremen en Le Havre was 
toen nagenoeg absoluut geworden. Omstreeks 1900 bediende Bremen niet 
alleen Noord-Duitsland, maar zou het ook Zuid-Duitsland en Zwitserland 
ten dele van ruwe katoen voorzien. Elzas-Lotharingen importeerde bij-
voorbeeld in die jaren de helft van de grondstoffen voor zijn katoen-
industrie uit het Noord-Duitse Bremen. Verder betrok het zeer veel uit 
Frankrijk, terwijl nog wat katoen uit België en Italië werd aangevoerd131. 
Bij het katoentransport en de achtergronden ervan hebben wij wellicht 
langer stilgestaan dan nodig was, in aanmerking genomen het geringe 
aandeel van ruwe katoen in het Rijnverkeer. Ons intrigeerde het evenwel 
waarom een grondstof waarvan te verwachten was dat zij vooral per schip 
vervoerd zou worden, na 1861 voor de Rijnvaart zo onbelangrijk werd. 
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Bij het transport van ruwe katoen speelden, zoals we constateerden, de 
handelsgeografie een gewichtige rol. Daarbij moet onze conclusie zijn dat 
Bremen, Le Havre en in mindere mate Antwerpen de invoer van katoen 
voor het continent tot zich wisten te trekken en wel dank zij hun goede 
waterwegen naar zee, hun directe stoomvaartverbindingen met Amerika 
en ook dank zij de steun van de spoorwegen naar het achterland, gebieden 
waarop in het derde kwart van de negentiende eeuw, de beslissende fase 
voor de opbouw van de continentale katoenmarkten, Nederland een 
achterstand heeft opgelopen in vergelijking met zijn buurlanden. Hierdoor 
werd het een onmogelijke opgave voor de Nederlandse havens en de 
Rijnvaart het transport van ruwe katoen te behouden. 
4.4.2. Huiden 
Florissant is niet het epitheton dat voor het vervoer van huiden via 
Lobith naar Duitsland te gebruiken is, zeker niet voor de periode na 1843. 
In de jaren veertig verloor de Rijnvaart juist een groot deel van de 
betekenis die het voor de huidenimporten van het Tolverbond nog bezat. 
Staat 4.15. Vervoer van huiden bij Lobith stroomop 
in vijfjaarlijkse gemiddelden, 1836-1870132. 
1836-1840 
1841-1845 
1846-1850 
1851-1855 
1856-1860 
1861-1865 
1866-1870 
49 
60 
29 
37 
42 
52 
17 
1000 ctr °/0 van het totale vervoer stroomop 
2,2 
1.7 
0,7 
0,7 
0,7 
0,9 
0,2 
Dit proces van achteruitgang is met een enkel cijfer treffend te belichten. 
In 1836-1845 bedroeg het huidenvervoer langs Lobith jaarlijks gemiddeld 
55.000 ctr, in de daaropvolgende periode 1846-1870 was het echter aan-
zienlijk minder, namelijk niet meer dan 35.000 ctr (zie staat 4.15). De 
breuk ontstond in 1844. In dat jaar bedroeg het huidentransport bij 
Emmerik 38.000 ctr, wat neerkomt op 18 procent van de huidenimport 
van het Tolverbond tegenover 35 procent een jaar daarvoor. Na een 
verdere daling heeft het vervoer zich enigermate hersteld, zodat het in 
1849-1864 rond 15 procent, in het ene jaar wat meer dan in het andere, 
van de huidenimporten van het Tolverbond bedroeg133. Van de toch al 
beperkte omvang is na 1864 tengevolge van de spoorwegconcurrentie 
maar weinig overgebleven!34. 
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Het wegvallen van dit deel van de Rijnvaart na 1864 spreekt voor 
zich, maar de sterke vermindering na 1843 vraagt om nadere toelichting, 
temeer daar veel leerlooierijen in het Rijneebied gevestigd waren135. 
Die teruggang is door de neergang van de huidenmarkten in Amsterdam 
en Rotterdam bepaald geweest. Zij waren in de negentiende eeuw niet bij 
machte een verdere aantasting door Hamburg en Antwerpen van hun 
vroeger sterke positie tegen te gaan. De concurrentie van de Scheldestad 
is wel als het schadelijkst ervaren. Na de opening van de Schelde slaagde 
de stad erin levendige handelsbetrekkingen met Zuid-Amerika aan te 
knopen. Dit werelddeel was voor de huidenhandel zeer belangrijk, omdat 
vandaar, met name uit de La Platastaten en Zuid-Brazilië, de meeste en 
kwalitatief de beste gedroogde en gezouten huiden werden aangevoerd. 
Het ging Antwerpen in deze handelstak voor de wind. Reeds vóór 1830 
overvleugelde het Liverpool en werd het de grootste huidenmarkt. De 
concurrentie die Antwerpen de Nederlandse steden in het Noorden aan-
deed, was zo hevig, dat de firma Van der Hoeven, Dorrepaal en Knight 
in Rotterdam het raadzaam achtte haar huidenhandel naar de Sinjoren-
stad over te brengen13". De spoorwegen waren voor de Antwerpse huiden-
markt een steun om de pas veroverde eerste plaats te consolideren. Dat 
zij hierin geslaagd is bevestigt ons de daling van het aandeel van de 
Rijnvaart bij de invoer van het Tolverbond in de jaren veertig. Het verlies 
voor de Rijnvaart moet winst voor Antwerpen en zijn spoorwegen ge-
weest zijn zoals uit de verhoudingen rond 1860 kan worden afgeleid. 
Toen voerde immers het Tolverbond ongeveer 40 procent van de huiden 
in uit België, dat wil zeggen uit Antwerpen. Hamburg dat de grootste 
huidenmarkt van Duitsland bezat, had toen ongeveer 30 procent van de 
invoer in handen137. Ook in de volgende decennia heeft de Belgische 
havenstad zijn vooraanstaande positie weten te handhaven. Rond de 
eeuwwisseling gold zij nog, weliswaar met Le Havre naast zich, als het 
handelscentrum bij uitstek voor huiden op het continent138. 
De geschiedenis van de Hollandse huidenhandel ¡n de negentiende eeuw 
steekt tegenover die van Antwerpen zeer pover af. In de jaren veertig 
raakten de Hollanders een groot deel van hun afzet kwijt in het Tol-
verbond, waarvoor zij tot dan toe een voorname, zo niet de grootste 
leveranciers waren geweest. Het verlies ging echter ook samen met ver-
mindering van het assortiment. Na 1850 waren de zeehavens alleen 
verzekerd van partijen huiden uit Oost- en West-Indische kolonies. 
Rechtstreekse aanvoer van huiden uit Zuid-Amerika bleek na 1850 voor 
ons land niet meer mogelijk. Het zag zich hierbij voor dezelfde onover-
komelijke problemen gesteld als bij de import van katoen en tabak uit de 
Verenigde Staten. De zeehavens waren slecht toegankelijk en duur en 
boden onvoldoende retourladingen. Voor het binnenlands gebruik van 
Zuid-Amerikaanse huiden moest Nederland zelfs op Antwerpen en de 
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naburige Duitse havens een beroep doen. De aanvoer uit de koloniën, 
voornamelijk Java, was klein, zodat er weinig gelegenheid meer was 
voor handel met het buitenland. Zij bleef beperkt tot uitvoer van een 
deel van de koloniale en binnenlandse productie139. 
4.4.3. Verfstoffen 
Verfstoffen zijn in het dagelijkse leven onmisbaar. Allerlei voorwerpen, 
van gewone gebruiksvoorwerpen tot kledingstukken en zelfs voedsel, 
worden geverfd of gekleurd. In de negentiende eeuw gebruikte men hier-
voor over het algemeen plantaardige kleurstoffen. Duitsland was voor 
deze stoffen hoofdzakelijk op invoer aangewezen, zodat het niet verwon-
derlijk is dat zij in het Rijnverkeer sterk vertegenwoordigd waren. In 
1836-1840 bestond het opgaande vervoer bij Lobith voor 6,6 procent uit 
verfstoffen waarbij oliën, hars en terpentijn, die eveneens voor verfberei-
ding noodzakelijk zijn, niet zijn meegerekend. Hoewel sindsdien de trans-
porten tot omstreeks 1860 nog enigszins in omvang toenamen, gingen zij 
vergeleken met het totale opgaande goederenvervoer achteruit (zie staat 
Staat 4.16. 
Vervoer van verfstoffen bij Lobith stroomop in vijfjaarlijkse gemiddelden, 
1836-18701«. 
indigo 
meekrap 
verfhout + verfwaren 
samen 
1836-40 
a b 
— — 
23 1,0 
122 5,6 
145 6,6 
1841-45 
a b 
10 0,3 
36 1,0 
127 3,5 
173 4,8 
1846-50 
a b 
9 0,2 
33 0,8 
117 2,8 
159 3,8 
184-55 
a b 
13 0,2 
44 0,8 
113 3,1 
170 3,1 
1856-60 
a b 
9 0,2 
33 0,5 
160 2,6 
202 3,3 
1861-65 
a b 
7 0,1 
17 0,3 
171 2,8 
195 3,2 
1866-70 
a b 
4 0,1 
18 0,3 
137 1,9 
160 2,2 
a in lOOOctr 
b in % van totale verkeer stroomop 
4.16). De geringe groei van het verfstoffentransport was niet het gevolg van 
vermindering van de vraag, maar werd voornamelijk veroorzaakt doordat 
de Hollandse handel mettertijd zijn greep op de toelevering van deze pro-
ducten verloor. De scherpe daling die zich na 1859 in het transport over 
de Rijn heeft voorgedaan is vooral toe te schrijven aan het spoorweg-
vervoer. 
In het begin van de negentiende eeuw was de handel in verfstoffen in 
Nederland niet onbelangrijk, hoewel het reeds veel terrein had moeten 
prijsgeven aan Londen en Hamburg, wat tegelijkertijd geleid had tot 
verkleining van het assortiment. Na 1800 bleek men voorlopig niet in 
staat het proces van afbrokkeling en verschraling te keren, ondanks de 
pogingen die hiertoe ondernomen zijn. In de jaren twintig probeerde 
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bijvoorbeeld de Nederlandsche Handel Maatschappij het Braziliaanse 
pemambucqhout dat voor de eigenhandel verloren was gegaan, terug te 
krijgen, maar tevergeefs141. Evenals we bij andere artikelen constateerden, 
werd het vooral na 1850 voor de toelevering geheel op koloniale bezit-
tingen en op eigen land teruggeworpen. Indigo en meekrap waren daarom 
ook voor de handel heel belangrijk en het is dan ook tot deze verfstoffen 
dat wij ons voornamelijk zullen bepalen. 
De indigo die in ons land werd verhandeld, was afkomstig uit Neder-
lands Oost-Indië. De blauwe kleurstof werd voornamelijk uitgevoerd naar 
Duitsland, Italië en Rusland. Ondanks de gunstige voortekenen omstreeks 
1835, was de handel nadien geen langdurige groei beschoren. Reeds in 
1841, toen de Nederlandsche Handel Maatschappij voor ƒ 5,4 miljoen 
aan indigo verkocht, bereikten de omzetten hun hoogtepunt. In de twee 
volgende decaden is de handel stabiel op een iets lager peil gebleven. Na 
1865 is de handel echter binnen korte tijd verlopen, nadat de cultuur-
dwang voor indigo in de Oost was opgeheven. De regering ging hiertoe 
over, omdat voor de inlanders en voor de schatkist de teelt van dit 
product minder voordelig was dan andere cultures. Particuliere onder-
nemers hebben nog geprobeerd de indigocultuur voort te zetten, maar 
ook zij zagen zich spoedig genoodzaakt haar op te geven142. In feite 
betekende dit het einde van de zelfstandige Nederlandse indigohandel. 
Rond 1870 hebben Amsterdamse zakenlieden nog getracht de handel 
nieuw leven in te blazen. Zij plaatsten daartoe rechtstreeks bestellingen 
in de Engelse kolonie Bengalen dat het merendeel van de wereldproductie 
van indigo voortbracht. Al na korte tijd moesten zij hiervan afzien, omdat 
de resultaten weinig belovend waren. Nederland moest berusten in het 
verlies van deze handel en was voortaan ook zelf op de Londense markt 
aangewezen143. 
De stilstand en achteruitgang van de handel konden niet zonder ge-
volgen zijn voor het vervoer van indigo van Nederland naar Duitsland. 
Aanvankelijk traden zij niet onmiddellijk aan het licht. Het verkeer op de 
Rijn nam tot de periode 1851-1855 nog toe, wat te danken was aan het 
transito van indigo, dat een behoorlijke omvang kreeg. Na 1850 was 
circa eenderde van de indigo die in de Nederlandse havens werd aan-
gevoerd uit Engeland afkomstig. Men mag gevoeglijk aannemen dat dit 
grotendeels transito is geweest. Dit verkeer dat weinig binding had met de 
nationale zeehavens, werd bij de toenemende concurrentie van het rail-
vervoer gemakkelijk aan vreemde havens verspeeld. Inderdaad is dat met 
indigo gebeurd. De vermindering na 1855 van het indigotransport over de 
Rijn is niet geheel door de Nederlandse spoorwegen gecompenseerd (zie 
bijlage 7.A), zodat de conclusie voor de hand ligt dat een deel aan de 
buitenlandse spoorwegen is toegevallen. Ook de hoogte van de zee-
vrachten kan zich hierbij hebben doen gelden. Het is trouwens niet onmo-
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gelijk dat de ondergang van de Nederlandse indigohandel niet alleen aan 
de ongunstige productievoorwaarden in de Oost te wijten is geweest, maar 
ook aan de veranderde verkeersverhoudingen, waarbij tengevolge van de 
ongunstige transportkosten voor Nederland de Oost-Indische indigo uit de 
markt werd geprijsd. 
Een andere kleurstof waarbij de Nederlandse economie van oudsher 
grote belangen heeft gehad, was meekrap. De vraag naar dit product was 
groot, vooral van de textielindustrie. Het leverde een rode verfstof van 
goede kwaliteit, die licht- en wasecht was en bovendien tegen een redelijke 
prijs kon worden aangeboden. Het is niet verwonderlijk dat het in grotere 
hoeveelheden naar Duitsland verscheept werd dan de veel duurdere indigo. 
Ofschoon onderhevig aan grote schommelingen, groeide het meekrap-
vervoer tot omstreeks 1850, wat bij de groter wordende vraag in Duits-
land normaal is te noemen. Opmerkelijk is echter de herkomst van het 
product. Toen het vervoer zijn hoogtepunt bereikte, was bijna alle mee-
krap van Franse origine. Slechts een klein deel kwam uit Nederland zelf 
(zie bijlage 7.B). Hieruit blijkt wel hoe groot het verval is geweest van 
de oude Zeeuwse meekrapcultuur. Na 1800 was de meekrapcultuur 
opgekomen rond Avignon en daarna ook in het Napolitaanse. Deze 
gebieden die betere fabricageprocédés toepasten, waren erin geslaagd de 
Zeeuwen niet alleen hun eeuwenoud monopolie te ontnemen, maar hen 
zelfs in het Rijngebied verregaand terug te dringen. 
Tegen 1850 heeft de Zeeuwse meekrapcultuur de malaise weten te 
overwinnen, waarin zij sedert 1830 verkeerde. Moderne fabrieken werden 
gebouwd en grotere arealen grond voor de teelt van de meekrapwortel 
in gebruik genomen. De vooruitzichten waren zo gunstig dat zelfs buiten 
de Zeeuwse en Hollandse eilanden de verbouw van meekrap ingang 
vondi*4. Het paradoxale is echter dat de opleving van de Nederlandse 
meekrapcultuur tot de vermindering van de meekraptransporten op de 
Rijn heeft geleid. De Nederlandse fabrikanten hebben zich, om aan de 
concurrentie het hoofd te bieden, meer op de productie en export van 
garancine en colorine ingesteld (zie bijlage 7.B en C). In beide producten 
was de alizarine, het kleurend bestanddeel van de meekrap, sterker ge-
concentreerd aanwezig dan in de gewone mede. Naarmate de verbruikers 
meer op garancine en colorine overstapten, verminderde daardoor de 
omvang van het vervoer. 
Twintig jaar later, in het begin van de jaren zeventig, is het transport 
geheel verdwenen, doordat de meekrap vanwege nieuwe technologische 
vindingen minder gevraagd werd. In 1868 waren de Duitsers Graebe en 
Liebermann erin geslaagd langs synthetische weg alizarine uit koolteer 
te winnen. Het nieuwe procédé was zulk een succes dat de meekrapcultuur 
in enkele jaren tijd ten onder ging145. 
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Hoewel de verdwijning van de meekrapteelt en van de garancine- en 
colorineproductie, die tussen 1850 en 1870 een verrassende opgang 
beleefden, een geheel eigen verklaring heeft, moet men toch vaststellen, 
dat de handel in verfstoffen, zelfs voorzover van eigen of koloniale 
productie afhankelijk, kwetsbaar was. Hoeveel te meer gold dit niet voor 
producten die uit den vreemde moesten worden aangevoerd. Voor de 
Rijnvaart kwam het uiteindelijk erop neer dat het deze producten, die na 
1850 vermoedelijk grotendeels doorvoer zijn geweest, veeleer aan de 
buitenlandse dan aan de Nederlandse spoorwegen zou verliezen, zoals we 
voor indigo hebben aangetoond. Dat in later tijd sommige verliezen 
teniet zijn gedaan, is hiermee niet in strijd. De transporten van verfhout 
via Lobith bijvoorbeeld verminderde in de jaren zeventig en tachtig, maar 
daarna, toen het vervoer per Rijnschip in vele gevallen aantrekkelijker 
was dan het railverkeer, was er weer een opgang. In 1895 passeerde bij 
Lobith stroomopwaarts 43.500 ton verfhout, wat het tienvoudige was van 
1878146. Vermoedelijk is de toename te danken geweest aan het verkeer 
uit Antwerpen, dat na 1870 meer bij de Rijnvaart betrokken raakte. 
4.4.4. Oliën en vetten 
Deze producten hebben een grote scala van toepassingsmogelijkheden. 
Zij worden aangewend voor verlichting, huidverzorging, voedselbereiding, 
verfproductie, machineonderhoud, enzovoorts. Vandaar dat er een grote 
vraag naar bestond, die in de loop van de negentiende eeuw onder meer 
vanwege de stijgende welvaart in West-Europa bijzonder snel zou groeien. 
Staat 4.17. Procentuele verdeling van het transport van oliehoudende zaden 
en oliën bij Lobith stroomop, 1836-1870150. 
hars, teer, terpentine 
olie (cocos, palm e.d.) 
traan 
zaden (voornamelijk 
oliehoudende) 
samen 
1836-40 
— 
30 
39,5 
30,5 
100 
1841-45 
7 
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7 
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40 
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17 
32 
13 
37 
100 
1856-60 1861-65 1866-70 
21,5 
42 
8 
29,5 
100 
9,5 12 
61 53 
9,5 8 
20 27 
100 100 
De grotere aandacht voor hygiëne bijvoorbeeld was een krachtige stimu-
lans voor de zeepindustrie1*7. De groeiende vraag naar oliën en vetten 
vond zijn weerspiegeling in de transporten van de Rijnvaart, zolang zij nog 
geen sérieuse concurrentie van de spoorwegen te duchten had. De Duitse 
invoer van oliën, vetten en oliehoudende zaden over Emmerik stegen dan 
170 4.4.4 
ook van 160.000 ctr in 1836 tot 914.000 ctr in 1858, een verzesvoudi-
ging in ruim twintig jaar. In deze periode maakten deze producten dan 
ook niet minder dan tien procent van het opgaande verkeer uit (zie staat 
4.2), waarover men zich niet behoeft te verbazen, aangezien de invoer 
van oliën en vetten door het Tolverbond voor de helft over Emmerik 
liepus. 
In het genoemde tijdvak waren er wel belangrijke verschuivingen 
tussen de verschillende grondstoffen die Duitsland via de Rijn betrok. 
Hars, teer en terpentine, die voor een deel uit Noord-Amerika kwamen149, 
werden evenals cocos- en palmolie ten koste van traan en oliehoudende 
zaden relatief belangrijker (zie staat 4.17). De vermindering van de ver-
scheepte hoeveelheden traan na 1845 was allereerst het gevolg van het 
feit dat de zeepziederijen in het Tolverbond er toe overgingen meer 
cocos- en lijnolie en minder traan te verwerken15^ Bovendien slaagden 
Hamburg en Bremen erin de invoer van traan meer over hun havens te 
leiden152. Wat de kool- en lijnzaden betreft, werd Duitsland minder van 
Nederland afhankelijk. Met de vergroting van de transportmogelijkheden 
werd de productie in het Oosten van Europa aanzienlijk uitgebreid153. 
Hoe krachtig de Oost-Europese concurrentie zich ontwikkelde valt af te 
leiden uit het feit dat omstreeks 1860 zelfs zaden uit Hongarije in Neder-
land, dat tot in de achttiende eeuw op dat gebied een monopolie had 
bezeten, werden ingevoerd1 *>*. 
Voor de periode na 1858 toen de transporten over de Rijn verminder-
den, kunnen we kort zijn. Ook bij deze goederen moest de Rijnvaart zijn 
tol aan de Europese spoorwegen betalen155. 
4.4.5. Steenkolen 
Het steenkolenvcrvoer over de Rijn naar Nederland gaat tot 1780 terug. 
Voor die tijd importeerde ons land slechts bij uitzondering kolen uit het 
Ruhrgebied. De Republiek voorzag in haar behoeften door aanvoer van 
steenkolen uit het Luikse bekken langs de Maas en van overzeese steen-
kolen uit Schotland en Sunderland. Nadat in 1780 de kanalisatie van de 
Ruhr gereed gekomen was, konden de transportkosten van de Ruhrkolen 
sterk worden verlaagd en kregen de Duitse kolen hiermee feitelijk toegang 
tot de Nederlandse markt. Het lot was de Duitsers welgezind. Zij slaagden 
er binnen enkele jaren in een belangrijk deel van de Nederlandse markt te 
veroveren. In 1789-1793 voerde de Republiek uit het Ruhrgebied jaarlijks 
gemiddeld 65.400 waag grote kolen en 7.500 hoed smidskolen in tegen-
over 43.100 waag grote kolen en 117 hoed smidskolen uit "Brabant". 
Naar alle waarschijnlijkheid leverde Duitsland ook meer grote kolen, de 
eigenlijke steenkolen, dan Schotland en Engeland, die evenwel de markt 
voor de kleine kolen beheersten. Alleen in de havens van de admiraliteit 
van de Maze was de aanvoer uit deze landen in genoemde periode jaar-
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lijks al gemiddeld 70.300 hoed smidskolen, waarbij de aanvoeren uit het 
Luikse en het Ruhrgebied voor de gehele Republiek in het niet zonkenise. 
De Franse tijd, toen de import uit Engeland en Schotland verboden 
was, is een voorspoedige periode geweest voor de afzet van Ruhrkolen 
in ons land. Maar goede tijden kunnen verkeren in slechte. Na de neder-
laag van de Fransen was het met de Duitse steenkolenuitvoer naar 
Nederland gedaan. De vereniging van Noord- en Zuid-Nederland leidde 
al bijna onmiddellijk tot protectie van de Luikse en Henegouwse steen-
kolen op de Nederlandse markt. In 1816 werden buitenlandse steenkolen 
met een hoog invoerrecht van ƒ 7,43 per 1000 kg belast, waardoor de 
invoer van steenkolen, van overzee of uit Duitsland, tot het verleden 
behoorden. Slechts een enkele maal, wanneer de aanvoer uit het Zuiden 
door aanhoudend lage waterstanden op de Maas stagneerde, wat later 
ook de reden voor de aanleg van de Zuid-Willemsvaart is geweest, werden 
buitenlandse kolen geïmporteerd. In het Ruhrgebied kwamen de Neder-
landse maatregelen hard aan. Een aantal mijnen moest worden stil-
gelegd1 5 7. Voor de mijneigenaars in het Zuiden was de toestand heel wat 
florissanter. Zij beheersten de Nederlandse markt en waren bovendien in 
staat veel kolen naar het buitenland te verkopen, zoals door de im- en 
exportcijfers wordt aangetoond. In 1824-1827 voerde Nederland voor 
ƒ 53.495,— aan steenkolen in, maar de uitvoer bracht niet minder dan 
ƒ 3.691.895,— op158. Uit Duitse gegevens blijkt eveneens dat Nederland 
als afzetgebied voor Ruhrkolen had afgedaan. In 1826 werden uit 
Ruhrort 164.000 ton kolen over de Rijn verscheept. Slechts 11.000 ton 
ging stroomaf159 en was nog grotendeels voor Duitse Rijnhavens bestemd. 
De afscheiding van België opende voor het Ruhrgebied nieuwe perspec-
tieven. Binnen twee maanden na het uitbreken van de opstand schafte 
Noord-Nederland de invoerrechten op steenkolen practisch geheel af. De 
bevolking had er zich reeds lang geërgerd aan de hoge steenkolenprijzen 
als gevolg van de protectionistische handelspolitiek. Omdat de aanvoer uit 
het opstandige België geheel was weggevallen en het Noorden zelf geen 
mijnindustrie bezat, was het wel op de aanvoer uit het buitenland aangewe-
zen. Van de onverwachte mogelijkheid heeft het Ruhrgebied een dankbaar 
gebruik gemaakt. In enkele jaren heeft het een omvangrijke uitvoer naar 
Nederland verworven. In 1835 exporteerde het Ruhrgebied via Emmerik 
123.000 ton, wat gelijk stond aan bijna 20 procent van zijn steenkool-
productie (zie staat 4.18). De afzet in Nederland leidde tot vergroting 
van de welvaart in het Ruhrgebied, die in ons land niet onopgemerkt 
bleef. In 1837 schreef graaf J. Van den Bosch niet zonder enige ergernis 
en jalouzie aan koning Willem I: "Langs de Roer heerscht een vroeger 
ongekende rijkdom en ontwikkeling der nijverheid. Terstond na den afval 
van België rees de prijs der Ruhrkolen zeer en de enorme winsten ten 
koste van Nederland door de eigenaars der kolenmijnen van de Roer 
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behaald, zijn grotendeels wederom in nieuwe kolenmijnen en ijzerwerken 
gestoken, waardoor de productie zeer vermeerderd is". De voordelen van 
de Belgische afscheiding voor Pruisen strekten zich ook uit tot andere 
goederensoorten. Naast de uitvoer van steenkolen nam eveneens de uit­
staat 4.18. Naar Nederland uit Duitsland verzonden kolen 
(inclusief doorvoer) 
in procenten van de totale productie aan Ruhrkolen, 1835-1913160. 
1835 19 
1845 9 
1855 10 
1865 10 
1875 10 
1885 13 
1895 10,5 
1905 11,5 
1913 12 
voer van ijzerwerken, kalk en dergelijke producten, die het Noorden tot 
dan toe uit het zuiden had betrokken, een hoge vlucht1 <>i. 
Na de vette kwamen weer de magere jaren. Toen Van den Bosch zijn 
Grafiek 4.6. Steenkolenvervoer uit Duitsland naar Nederland, 
1830-18781«. 
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mening over de welvaart langs de Duitse Rijn zo openhartig neerschreef, 
had de kolenvaart uit Duitsland naar Nederland reeds zijn hoogtepunt 
bereikt. In de volgende jaren verminderden de kolentransporten bij Lobith 
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aanzienlijk. In 1843 waren zij nog amper de helft van hetgeen zij in 1837 
waren geweest. Het laagtepunt was daarmee wel bereikt. Een flauwe 
verbetering, maar meer ook niet, was de volgende jaren waarneembaar. 
De Duitsers moesten tot 1850 wachten, voordat er weer van een forse 
groei voor de kolentransporten via Lobith gesproken kon worden. In 
1852 zou voor het eerst weer het niveau van het recordjaar 1837 worden 
gehaald (grafiek 4.6). 
De neergang sedert 1837 in het steenkolenvervoer is te wijten geweest 
aan gewijzigde concurrentieverhoudingen op de Nederlandse markt. De 
Duitsers moesten een flink deel van de markt aan Groot-Brittannië en 
België prijsgeven, zoals aan de hand van staat 4.19 kan worden vast-
gesteld. De opheffing door Nederland van de differentiële rechten voor 
Pruisische en Engelse kolen in 1837 en het feit dat België weer als 
leverancier op de Nederlandse markt verscheen, liggen ten grondslag aan 
de teruggang van de invoer van Ruhrkolen. 
Staat 4.19. Algemene invoer van steenkolen. 
Percentuele verdeling naar land van herkomst, 1835-1875163. 
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Hoewel de tractaten van Nederland met Pruisen en Engeland een einde 
maakte aan de bevoorrechting van de Nederlandse vlag boven de Engelse 
en Pruisische schepen, waren de vruchten die de steenkolenmijnen in het 
Ruhrgebied hiervan plukten, wrang. Niet de Pruisische, maar de Engelse 
kolenmijnen hebben er voordeel van genoten. Krachtens de wet van 8 
juni 1831 waren de steenkolen op Nederlandse schepen ingevoerd van 
rechten vrijgesteld, terwijl voor de steenkolen die onder vreemde vlag het 
land binnenkwamen, een invoerrecht van ƒ 2,— per ton moest worden 
voldaan. Met een zekere souplesse werd de wet ten uitvoer gebracht. In 
Duitsland gebouwde schepen die vóór de uitvaardiging van de wet reeds 
bij het kolentransport over Lobith waren betrokken, werden op voet van 
gelijkheid met de Nederlandse schepen behandeld164. De bedoeling was 
echter duidelijk dat alleen Nederlandse schepen van de uitbreiding van het 
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vervoer zouden profiteren en de kolenverschepingen uit Duitsland en uit 
Engeland geheel in handen kwamen van Nederlandse schippers. De 
Nederlandse regering is bij de invoer van Ruhrkolen geheel in haar opzet 
geslaagd. Het betekende echter dat de Pruisische steenkolen-exporteurs 
reeds vrijstelling van invoerrecht genoten. De afschaffing van de diffe-
rentiële rechten bood de Pruisen dan ook geen ander voordeel dan dat 
nu ook eigen schepen bij het vervoer betrokken konden worden. 
De vrijstelling werd hetzelfde jaar ook aan Engelse schepen verleend, 
hetgeen voor het Ruhrgebied een groot nadeel is geworden. De afzet van 
Engelse steenkolen werd door de opheffing juist gestimuleerd. In tegen-
stelling tot de prijzen van de Ruhrkolen konden die van de Engelse 
steenkool in 1837 op de Nederlandse markt wel worden verlaagd, omdat 
deze steenkool voor ongeveer 85 procent op Engelse schepen werden 
aangevoerd. De Engelse handelsvloot dankte haar positie aan de krachtige 
steun van de regering. In antwoord op de Nederlandse differentiële rech-
ten van 1831 had Engeland in 1832 de uitvoerrechten opgeheven voor 
steenkolen, die onder nationale vlag werden geëxporteerd165. Hierdoor 
was niet alleen het vervoer van Engelse steenkolen vooral een aangelegen-
heid van de Engelse scheepvaart geworden, maar had Engeland bovendien 
een groter deel van de Nederlandse markt weten te veroveren ten koste 
van het Ruhrgebied, zoals uit de inzinking van de kolenverschepingen 
via Lobith in de jaren 1833-1834 kan worden afgeleid (zie grafiek 4.6). 
De Belgische steenkolen, die na normalisatie van de betrekkingen tussen 
Nederland en België in 1839 weer op de Nederlandse markt verschenen, 
brachten de Duitse mijnbouw een nieuwe slag toe. De Belgen slaagden 
erin om in de jaren veertig ruim een derde van de kolenleveranties aan 
Nederland te verwerven, wat vooral ten koste ging van de Duitsers die 
hun marktaandeel van circa 60 procent in 1835 tot 24 procent in 1846 
zagen dalen (zie staat 4.19). 
Bij de teruglopende export van Ruhrkolen was de Pruisische regering 
tenslotte genoodzaakt om in te grijpen. In 1844 besloot zij de exporteurs 
tegemoet te komen en een deel van de hoge mijnbelasting en de scheep-
vaartrechten op de Ruhr bij uitvoer naar Nederland te restitueren. Enkele 
jaren later, in 1849, breidde zij de uitvoerpremies nog enigszins uit166. 
Hoewel met het eerste ingrijpen de achteruitgang van de export reeds tot 
stilstand werd gebracht, waren de Pruisische maatregelen niet van dien 
aard dat de uitvoer krachtig kon toenemen en was het herstel van de 
kolenverschepingen via Lobith vóór 1850 maar matig. 
Een groter stimulans voor de afzet van Ruhrkolen in Nederland is de 
opheffing geweest van de octrooi- en recognitiegelden op de conventionele 
Nederlandse rivieren. De sterke bloei die de steenkolenvaart naar Neder-
land vanaf 1850 weer beleefde, schreef men aan Pruisische zijde althans 
toe aan de Nederlandse scheepvaartwetten. In het in 1856 te Berlijn ver-
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schenen geschrift "Der Güter- und Schiffsverkehr auf dem Rheine nach 
amtliche Anschreibungen dargestellt" gebeurde dit nadrukkelijk. De schrij-
ver verklaarde hierin "dass sich die Gesamt-Resultate des Thalsverkehres 
bei Emmerich erst von da ab bleibend günstig gestaltenen, wo es unter 
allmähliger Beseitigung des Fesseln die unserem Steinkohleverkehre nach 
Holland auferlegt waren, gelangt die Konkurrenz der Belgischen und 
Englischen Kohlen auf dem Holländischen Markte zu überwinden"167. 
De groei van de kolenverschepingen naar Nederland was vanaf 1850 
groot en bovendien tamelijk constant. Vóór 1867 werd zij slechts door 
één ernstige inzinking, namelijk in 1856-1857, onderbroken. De achter-
uitgang was niet zozeer te wijten aan verminderde vraag in Nederland 
of het opkomen van de buitenlandse concurrentie, maar was een negatief 
effect van de gunstige conjunctuur in Duitsland. Doordat bij de krachtige 
expansie van de Duitse industrie de vraag naar steenkolen plotseling 
steeg, ontstond er in het Rijngebied tekort aan steenkolen, wat de prijzen 
omhoog deed vliegen. Vanaf 1858 vertoonden de prijzen weer een daling 
en in 1863 waren zij zelfs tot de helft van 1856 gezakt1 «s. De sterke prijs-
stijgingen in 1856-1857 waren oorzaak dat in Nederland de vraag naar 
Duitse brandstoffen terugliep en de import van Engelse en Belgische 
steenkolen werd gestimuleerd109. 
In 1867 heeft de periode van krachtige expansie en groei van de kolen-
vaart zijn afsluiting gevonden in een stagnatie die tot 1875 zou aanhouden. 
De stationaire situatie in het kolentransport over de Rijn was het gevolg 
van de mededinging van de spoorwegen. Sedert 1858 waren jaarlijks 
grotere hoeveelheden over de rail ingevoerd en in 1867 had dit transport 
een dusdanige omvang gekregen, ongeveer een kwart van de via Lobith 
verscheepte steenkolen, dat bij de verder voortgaande sterke groei voor de 
uitbreiding van de kolenverschepingen over de Rijn geen mogelijkheid 
overbleef (zie grafiek 4.6). 
De concurrentie van de spoorwegen in het stcenkolentransport was een 
algemeen verschijnsel. Sedert de jaren veertig hadden de spoorwegen 
voor de afzet van Ruhrkolen gestadig aan betekenis gewonnen, hetgeen 
met behulp van enige cijfers kan worden toegelicht. In 1845 werd 58 
procent van de in het Ruhrgebied gedolven kolen over de Rijn afgevoerd. 
Het resterende deel vond zijn weg voornamelijk per kar over de gewone 
landwegen. Dit primitieve transport moet in de volgende jaren grotendeels 
naar de spoorwegen zijn overgegaan. De werfkracht van het railtransport 
was echter zo groot, dat ook het aandeel van de Rijnvaart in deze jaren 
aanzienlijk kleiner werd. In 1860 was het tot 30 procent gedaald en in 
1872 was het zelfs tot 12 procent gezonken17". De verschuiving was on-
getwijfeld een gevolg van het grote vervoer dat de spoorwegen schiepen. 
Op de duur onttrokken zij echter ook transporten aan de Rijn. Omstreeks 
1860 werd de concurrentie, die in het begin beperkt was gebleven tot 
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verzendingen over korte afstanden, sterk voelbaar. Allereerst verloor de 
scheepvaart transporten naar de Midden-Rijn aan zijn mededinger, maar 
gaandeweg in de jaren zestig ook over langere afstand171. Bij het kolen-
vervoer naar Nederland was dit bijvoorbeeld het geval met het verkeer 
naar Amsterdam. 
De voorsprong die het nieuwe vervoermiddel veroverde, steunde niet 
op zijn tarieven, aangezien ze over het algemeen hoger uitkwamen dan de 
vrachtprijzen van de Rijnvaart. Het is opmerkelijk dat de spoorwegen een 
grote hegemonie in het steenkolenvervoer verwierven, omdat lage vrach-
ten in het transport van massale goederen over het algemeen doorslag-
gevend waren. Wanneer we de concurrentieverhoudingen nader bezien, 
blijkt dat de Rijnvaart aanmerkelijk lagere vrachten moest berekenen om 
het vervoer te behouden. Aan de hand van het Duits-Nederlands verkeer 
kan dit worden aangetoond. In 1869 bedroegen de Rijnvrachten van 
Ruhrort en Duisburg naar Rotterdam ƒ 1,80 à ƒ 2,00 per kar van 
1700 kg, wat neerkomt op З'/г Thaler per 100 centenaar tegenover 8 
Thr 17 Sgr. van Oberhausen of Ruhrort naar Rotterdam per spoor1 72. 
Het verschil in prijs was zeer groot en de steenkolen werden dan ook over 
het algemeen per Rijnschip naar de Maasstad verzonden. Anders lag het 
voor Amsterdam. De vrachtprijs per spoor is ongeveer dezelfde geweest 
als voor Rotterdam. Over de Rijn kostte het vervoer van Duisburg en 
Ruhrort naar Amsterdam in dat jaar echter ongeveer ƒ 3 à 4,50 per 2000 
kg, dat wil zeggen 5 Thr per 100 ctr17:'. Hoewel dus het verschil ruim 
3 Thr per 100 ctr in het voordeel van de Rijnvaart was, hadden de spoor-
wegen toen reeds verreweg het merendeel van het kolentransport naar 
Amsterdam in handen. In 1868 was het Rijnspoor hierbij voor 2.971.200 
ctr betrokken tegenover de Rijnvaart voor 539.400 ctr1"*. 
Waardoor was de Rijnvaart op dit gebied zo kwetsbaar, is een vraag 
die zich na het voorgaande opdringt. Het zwakke punt voor de Rijnvaart 
was de aanvoer van de kolen van de mijn naar de Rijn. Hij geschiedde 
oorspronkelijk over de Ruhr, waarvan de bevaarbaarheid echter veel te 
wensen overliet. Alleen gedurende de helft van het jaar was de gekanali-
seerde rivier voor kleine vaartuigen te gebruiken, zodat de kolen in 
Ruhrort of in Duisburg, de laatste functioneerde vanaf 1845 als overslag-
haven, moesten worden overgeladen in de grotere Rijnschepen en de regel-
matige aanvoer naar de Rijn veel problemen opleverde. Door het geringe 
rendement van de scheepvaart op de Ruhr gelukte het de spoorwegen 
zonder al te veel moeite haar na 1860 uit te rangeren. De Rijnvaart kwam 
daardoor voor de aanvoer van steenkolen meer en meer in een afhanke-
lijke positie ten opzichte van de spoorwegen175, wat deze in hun voordeel 
wisten uit te buiten. Onder toepassing van differentiële tarieven waarbij 
relatief hoge vrachtprijzen voor korte en betrekkelijk lage voor langere 
afstanden werden berekend, verminderden zij het prijsvoordeel dat de 
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Rijnvaart vooral bij vervoer over langere afstanden bood, en onttrokken 
zij op deze wijze transporten aan de waterweg17β. 
Behalve de hoge tarieven voor het noodzakelijk transport over de spoor­
wegen waren er nog andere zaken die het vervoer per Rijnschip minder 
aantrekkelijk maakten. Op het transport over de Rijn drukten ook de 
extra onkosten voor het overladen van spoorwagon in schip. Een voorna­
mere factor was evenwel het grote kwaliteitsverlies dat de kolen bij de 
scheepvaart leden. De zachte Ruhrkolen vergruisden bij vervoer over de 
Rijn meer dan bij het spoorvervoer, daar bij gebruik van de waterweg 
veelvuldiger overgeladen moest worden dan bij het uitsluitend transport 
over de rail. Ook konden bij grote scheepsladingen de onderste lagen 
door de druk van de bovenliggende kolen verpulveren. Een enkel maal 
kwam het voor dat bij aankomst de halve lading in de ruimen was ver­
gruisd177. Zolang voor dit probleem geen afdoende oplossing was ge­
vonden, hadden de spoorwegen hiermee een sterke troef in handen. Een 
volledig monopolie hebben de spoorwegen echter niet verworven. Ondanks 
alles was voor de Rotterdamse afnemers evenals in vele kleinere havens 
het vrachtvoordeel van de Rijnvaart voldoende om de Ruhrkolen per 
schip te doen aanvoeren. Zoals we in hoofdstuk 7 nog zullen zien, speelde 
hier ook de inrichting van de handel mee. Voor Amsterdam overheersten 
al bij al de nadelen van het vervoer over water. 
De uit Duitsland geïmporteerde steenkolen waren nagenoeg geheel voor 
binnenlands gebruik bestemd. Doorvoer was een uitzondering178, daar de 
Duitse steenkolen het overzee niet tegen de Engelse kolen konden op-
nemen. De statistieken bevestigen dit. Terwijl in 1847 en 1855 via de 
Rijn respectievelijk 126.000 en 336.000 ton kolen werden ingevoerd, 
bedroeg de uitvoer aan zeezijde slechts 15.000 en 22.000 ton. In 1873, 
toen ook een belangrijk deel van de import uit Duitsland eveneens over 
de spoorwegen geschiedde, werd aan landzijde uit Pruisen 146.000 ton 
steenkolen geïmporteerd, maar was de uitvoer aan zeezijde slechts 
weinig gestegen. Zij bedroeg niet meer dan 27.000 ton179. Daarbij is het 
nog mogelijk dat de export meer Engelse dan Duitse steenkolen betrof. 
Uit de grote omvang die de import van steenkolen in de loop der jaren 
had gekregen, mag men niet afleiden dat de industrialisatie van Nederland 
ver was gevorderd. Het is waar dat omstreeks 1860 voor driekwart van 
de steenkolen vrijstelling van accijns werd verleend en deze dus niet voor 
huishoudelijk gebruik waren bestemd18o. Het is ook waar dat de steen-
kolen vooral als brandstof van stoommachines en voor de productie van 
gas werden aangewend. Voor andere doeleinden in de industrie werden 
zij slechts op beperkte schaal gebruikt. In dat verband kan gewezen 
worden op de kalkbranderijen en steenbakkerijen, die in hun productie-
proces geen steenkolen, maar turf stookten. Hoewel de steenkolen groten-
deels voor het stoken van stoommachines dienden, mag men hieruit niet 
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concluderen dat de uitbreiding van het moderne fabriekswezen in ons land 
snel om zich heen greep. In het verleden heeft men wel de fout gemaakt 
aan het aantal stoommachines, aan de hand van de pk's die ze leverden, 
of aan het verwarmd oppervlak dat ze bezaten, de mate van industriali-
satie vast te stellen1 si. Men dient er echter rekening mee te houden voor 
welke sectoren van het economische leven de stoommachines van belang 
waren. Stoommachines zijn vóór 1870 in de nijverheid nog op bescheiden 
schaal toegepast. Het merendeel van de installaties werd gebruikt voor de 
waterbeheersing van polders, door de spoorwegen en door scheepvaart. 
Zelfs in 1880 was, gemeten naar verwarmd oppervlak, nog iets minder 
dan de helft van de aanwezige stoommachines in gebruik bij de nijver-
h e i d ^ . 
Steenkolen werden dus weinig door particulieren gekocht. Onder in-
vloed van het vigerende accijnsstelsel stookte men als huisbrand vooral 
turf, dat in de noordoostelijke provincies Drenthe, Overijssel, Friesland 
en Groningen werd gewonnen. De afschaffing van de accijns op brand-
stoffen in 1863 schiep de mogelijkheid meer steenkolen als huisbrand te 
gaan gebruiken. De opheffing maakte de steenkolen onmiddellijk veel 
goedkoper. De prijzen werden met circa ƒ 0,75 per mud verlaagd. De 
prijzen konden nog verder dalen voor huisbrandkolen, omdat bovendien 
veel fiscale formaliteiten wegvielen. Zij zakten dan ook van circa ƒ 2,00 
in 1863 tot ƒ 0,80 per mud in 1867. Toch deden zich in de eerste jaren 
nog geen grote verschuivingen in het verbruik van steenkolen en turf 
voor183. De invoer van steenkolen steeg niet sneller dan in de voorgaande 
jaren het geval was geweest. Steenkolen hebben voor huishoudelijk gebruik 
slechts geleidelijk ingang gevonden. 
Beschouwt men tot slot de hoofdlijnen van de evolutie van de kolen-
importen vóór 1870, dan is misschien wel het meest opvallende de voor-
aanstaande plaats die Duitsland hierbij na veel tegenslagen veroverd heeft. 
Omstreeks 1860 was meer dan de helft van de importen uit het Ruhr-
gebied afkomstig. Hun overheersende positie op de Nederlandse markt 
dankten de Duitsers op de eerste plaats aan de Rijnvaart. De spoorwegen 
hadden hierbij nog een ondergeschikte rol gespeeld. In de volgende de-
cennia zou dat anders zijn. Dan moet de vergroting van het Duitse markt-
aandeel vooral op het conto van het railverkeer bijgeschreven worden 
(zie staat 4.19). 
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Hoofdstuk 5 
OPKOMST EN VERVAL. ROTTERDAM OVERVLEUGELT 
AMSTERDAM ALS HAVENSTAD 
Hoezeer vóór 1870 het handelsverkeer naar de Duitse Rijn is terugge-
lopen, hebben wij in het voorgaande hoofdstuk beschreven. In de periode 
1850- 1870 hebben in het verkeer over water de koopmanswaren het 
veld moeten ruimen voor de goedkope massagoederen, hetgeen eveneens 
de verhouding tussen de Nederlandse Rijn- en zeehavens onderling diep-
gaand heeft beïnvloed. 
Voor Amsterdam betekenden de veranderingen het einde van een 
roemrijk tijdperk, waarin het eerst voor geheel Europa, later alleen voor 
Nederland en het Rijngebied als de grootste haven gold. Zowel in de 
zeevaart als in de Rijnvaart heeft Amsterdam omstreeks 1840 - 1850 aan 
Rotterdam de eerste plaats moeten afstaan. Het verlies van de hegemonie 
plaatste Amsterdam tegelijkertijd voor het probleem, hoe zich te hand-
haven in de nieuwe economische orde die zich aankondigde. Op welke 
manier kon het de moeilijkheden het hoofd bieden ? Allereerst heeft de 
stad geprobeerd haar positie te verstevigen door een betere verbinding 
naar zee tot stand te brengen en in een later stadium een betere Rijn-
verbinding te verwerven. De problematiek bleef hiertoe niet beperkt. Het 
was niet alleen dat Amsterdam zijn vooraanstaande plaats als haven 
verspeelde. Door het verlies van het oude verkeersmonopolie, dat op ver-
keersgeografische factoren maar ook op politieke begunstiging had berust, 
is in de periode 1840 - 1870 de stad gedegradeerd tot een haven van de 
tweede rang. Algehele reconstructie van het oude economische bestel was 
noodzakelijk om economische groei te waarborgen. 
Voor Rotterdam is in de periode vóór 1870 het begin van een nieuwe 
toekomst als transitohaven zichtbaar geworden, hoewel dit vooruitzicht 
aanvankelijk nog niet op de juiste waarde is geschat. Na 1870 hebben de 
Rotterdammers evenwel ingezien welke mogelijkheden de overslag van 
massale goederen, die bestemd waren voor de Duitse bevolking en industrie 
langs de Rijn, hun bood voor de verdere uitbreiding van de stad en de 
bloei van de havens. 
De veranderingen omstreeks het midden van de negentiende eeuw 
waarbij Amsterdam en Rotterdam ten nauwste betrokken waren, kan men 
ook op andere wijze trachten te omschrijven. Tot omstreeks 1850 werd het 
karakter van de Nederlandse Rijnvaart nagenoeg uitsluitend bepaald door 
een drietal factoren. Allereerst hadden de Nederlandse zeehavens het 
grote voordeel van hun gunstige geografische ligging. Op de tweede plaats 
moet de Nederlandse stapelhandel genoemd worden en tenslotte waren 
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er de koloniale bezittingen, die geheel dienstbaar waren aan de nationale 
belangen, waaronder die van de handel prevaleerden. De geografische fac-
tor werd in de achttiende en eerste helft van de negentiende eeuw 
voornamelijk bepaald door de voor die tijd uitstekende verbinding die de 
zeehavens via Rijn tot ver in Duitsland bezaten. Andere Europese havens, 
waaronder ook Hamburg dat toch aan de monding van de Elbe was 
gelegen, beschikten niet over een even uitgestrekt achterland als de 
Nederlandse havens. Gezien de uitzonderlijke betekenis van de Rijnvaart 
voor de afzet van hoofdzakelijk koloniale goederen, lag het voor de hand 
dat, zolang het mercantilisme werd aangehangen, de scheepvaart geheel 
ondergeschikt werd gehouden aan de handelsbelangen van de zecstcden, 
die voor de toelevering van hun producten aangewezen waren op de kolo-
niën. In de handels- en scheepvaartpolitiek waarvoor in 1850 nieuwe 
wetten van kracht werden, was hiervan geen sprake meer. Nadien is de 
binding tussen Rijnvaart en koloniale handel, die vooral in Amsterdam 
gepraktiseerd werd, ook goeddeels verdwenen. Hiervoor in de plaats wer-
den nieuwe relaties aangeknoopt. De Rijnvaart raakte gelieerd aan de 
Duitse industrie. Het transport begon Amsterdam te mijden en gaf de 
voorkeur aan Rotterdam, dat comfortabeler verbindingen bezat. 
Het is kenmerkend voor de nieuwe verhoudingen, waarin de Rijnvaart 
van vitaal belang was geworden voor de Duitse economie, dat omstreeks 
1900 zich in Duitsland een krachtig streven manifesteerde de Nederlandse 
Rijnvaart, dat wil zeggen de scheepvaart tussen de Nederlandse havens en 
de Duitse Rijn, afhankelijk te maken van de Duitse economische politiek, 
zoals wij nader in hoofdstuk 9 zullen uiteenzetten. Het protectionistische 
Nederland is dan liberaal, het liberale Pruisen protectionistisch geworden. 
Nederland had er geen belang meer bij het Duitse achterland voor de 
koloniale handel te reserveren, het was hiertoe niet in staat en bovendien 
had deze handel een breder afzetgebied gevonden, dat over de gehele 
aarde verspreid was. 
5.1. Amsterdam en Rotterdam als Rijnhaven 
In de eerste helft van de negentiende eeuw was de relatie tussen Am-
sterdam en Rotterdam die van een ontluikende rivaliteit1. De onderlinge 
naijver was aanvankelijk nog klein, maar zij was onmiskenbaar aanwezig. 
De oude handelstad aan het IJ was beducht dat de Maasstad haar op enig 
gebied zou overtreffen. Weliswaar was de voorsprong die Amsterdam op 
handelsgebied bezat, zeer groot en moeilijk in te halen, maar omstreeks 
1800 had de stad op velerlei terrein malaise te overwinnen. Rotterdam 
was daarentegen een stad in opkomst. In dezelfde periode breidden in 
Rotterdam expeditie en overslag zich uit en schiepen nieuwe bestaans-
mogelijkheden voor een groeiend aantal inwoners. In 1796 telde Rotter-
dam slechts 53.000 inwoners en Amsterdam meer dan 217.000. In 1829 
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was in Rotterdam het bevolkingscijfer gestegen tot 72.000. In deze decen-
nia had de hoofdstad haar inwonertal zien teruglopen. Na 1830 braken 
er voor Amsterdam gunstiger tijden aan. Men kan wijzen op de successen 
van de koloniale politiek van de regering en de afscheiding van België, 
waardoor de concurrentie van Antwerpen minder benauwend werd. Het 
aantal inwoners hervond de opgaande lijn. Het steeg van 202.000 in 1829 
tot 224.000 in 1849. Het inwonertal van Rotterdam bedroeg in dit jaar 
ruim 90.0002. Dit betekent dat Rotterdam demografisch in de eerste helft 
van de negentiende eeuw niet alleen relatief, maar ook absoluut in sneller 
tempo is gegroeid dan Amsterdam. Rotterdam dankte de toeneming op de 
eerste plaats aan zijn geografische ligging, waardoor het aangewezen was 
voor het transitoverkeer van Engeland naar Duitsland. 
Zowel de dynamische groei van Rotterdam als omgekeerd de statio-
naire toestand van de Amsterdamse economie en bevolking vóór 1830 zijn 
vanzelfsprekend ook in de Rijnvaart gereflecteerd. De achterstand vaa 
Rotterdam bleek in de jaren twintig te zijn ingelopen. Beide havens waren 
toen, naar het volume van de handel gerekend, gelijkelijk bij de Rijnvaart 
betrokken. Men kan dit vaststellen aan de hand van het goederenverkeer 
tussen Nederland en Keulen, dé stapelhaven aan de Benedenrijn (zie staat 
5.1). Hieruit blijkt dat Amsterdam in die tijd meer goederen naar Keulen 
verzond dan zijn rivaal, maar dat daarentegen de aanvoeren uit de Pruisi-
sche stapelhaven voor Rotterdam omvangrijker waren dan voor Amster-
dam. In het totaal van op- en afvaart tezamen had Amsterdam nog een 
kleine voorsprong. 
Amsterdam en Rotterdam beheersten de Rijnvaart. Van de overige 
Nederlandse havens hadden de twee grote steden niet veel gevaar te duch-
ten. Staat 5.1 toont aan dat de beide havens driekwart van het Neder-
landse Rijnverkeer voor zich opeisten. Het resterende kwart werd gedeeld 
door Dordrecht, Utrecht, Nijmegen en Antwerpen samen. 
Het aandeel van Antwerpen en Nijmegen was het geringst, zelfs verge-
leken met de andere havens van de tweede categorie. De goederenomslag 
in Keulen van de aanvoeren uit Antwerpen en Nijmegen tezamen - de 
opgaven over deze havens zijn niet gesplitst -, was zelfs lager dan die van 
Dordrecht of Utrecht afzonderlijk. De Rijnvaart van Antwerpen, dat 
sedert de Franse tijd als zeehaven floreerde, kon slechts moeizaam van de 
grond komen door tegenwerking van de Noord-Nederlandse steden. Bo-
vendien was de scheepvaart van Antwerpen over de Zeeuwse wateren 
naar de Rijn niet zonder gevaar en vereiste het sterker schepen dan 
normaal voor de Rijnvaart nodig waren. Deze omstandigheden, waardoor 
de omvang van het rechtstreekse verkeer van Antwerpen met de Rijn 
gering was, werkten in de hand dat nogal wat goederen uit Antwerpen via 
Rotterdam naar Duitsland zijn verscheept. De kwetsbare positie in de 
Rijnvaart had bovendien tot gevolg dat de Antwerpse handel veel goede-
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ren over land naar Duitsland verzond. Omstreeks 1830 bedroeg het land-
verkeer jaarlijks ongeveer 40.000 ctr en het transport over de Rijn 20.000 
ctr3. 
Aan de hand van de Keulse statistiek hebben we in het bovenstaande 
grosso modo vastgesteld in hoeverre de verschillende Nederlandse havens 
bij de Rijnvaart betrokken waren. De gebleken verhoudingen dienen 
echter nader te worden getoetst, aangezien het verkeer van Nederland met 
Keulen niet geheel overeenstemde met het totale grensoverschrijdende 
verkeer bij Lobith en Emmerik. In 1882 gingen namelijk 928.000 ctr 
Staat 5.1. Goederenverkeer van Keulen met de Nederlandse havens in 1000 ctr, 
18I9-I8284. 
Uit 
Amsterdam 
Rotterdam 
Dordrecht 
Nijmegen/A ntwerpen 
Subtotaal 
Utrecht 
Totaal 
Naar 
Amsterdam 
Rotterdam 
Ned. tussenhavens 
Totaal 
1819 
134,9 
157,7 
128,8 
52,8 
474,2 
416,6 
1822 1823 1824 1825 
Aangevoerd in Keulen 
222,6 218,7 165,9 
167,3 205,6 154,8 
82,0 82,3 73,0 
41,7 39,4 38,6 
513,6 536,0 432,3 
89,7 70,0 
625,7 502,3 
196,3 
152,4 
65,7 
57,7 
472,1 
88,4 
560,5 
Verzonden uil Keulen 
328,8 
453,0 293,4 
178,9 
1048,5 
222,5 
844,7 
511,8 
570,0 
263,4 
1345,2 
1826 
191,0 
162,4 
82,4 
91,9 
527,7 
84,5 
612,2 
1828 
216,3 
148,6 
80,4 
186,7 
632,0 
444,7 
472,7 
370,5 
1287,9 
jaarlijks 
gemiddeldi 
191 
164 
85 
73 
513 
425 
447 
259 
1131 
goederen stroomopwaarts aan Emmerik voorbij. Hiervan was ongeveer 
600.000 ctr voor Keulen bestemd, tenminste als de veronderstelling juist 
is dat in de Keulse cijfers die Bouman voor 1822 geeft, de Utrechtse aan-
voeren niet zijn opgenomen, hetgeen de opgaven van de Keulse aanvoeren 
volgens de Ncderlandsche Hermes voor de jaren 1823-1826, waarin 
uitdrukkelijk van goederenverzendingen uit Utrecht sprake is, doen ver-
moeden. Naar rato van die jaren is daarom het cijfer van Bouman voor 
Keulen voor 1822 verhoogd van 513.600 ctr tot 600.000 ctr. Indien de 
gemaakte veronderstelling correct is, dan was ongeveer een derde van het 
goederenvervoer dat Lobith stroomopwaarts passeerde voor de Pruisische 
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Rijnhavens beneden Keulen bestemd. Daar staat tegenover dat vóór 1830 
uit deze havens nagenoeg niets naar Nederland is verscheept. De export 
van steenkolen, kalk, stenen en ijzer naar ons land had toentertijd geen 
betekenis. De statistiek schijnt dit te bevestigen, hoewel de cijfers wel aan-
leiding tot twijfel geven. In 1822 is ongeveer 823.000 ctr goederen via de 
Rijn uit Duitsland naar Nederland verscheept. Het cijfer is niet exact en 
hoogstens als indicatie van de orde van grootte van het grensoverschrij-
dende verkeer te beschouwen, daar het zelfs lager is dan de opgaven van 
de Keulse transporten naar ons land in dat jaar (zie staat 5.1). 
Uit het voorgaande kunnen we afleiden dat in het grensoverschrijdende 
verkeer stroomaf de verhoudingen tussen de Nederlandse Rijnhavens de-
zelfde zijn als we eerder aan de hand van de statistiek van het Keulse 
havenverkeer hadden verondersteld. Het is echter mogelijk dat in het 
vervoer naar Duitsland de quoten voor de verschillende havens enigszins 
anders lagen in de Rijnvaart op Keulen. Vermoedelijk was het verkeer 
uit Rotterdam naar de Pruisische havens beneden Keulen door transito 
van ijzerwaren uit Engeland veel groter dan de verzendingen uit Am-
sterdam. In dit geval had Rotterdam een groter aandeel in de verschepin-
gen naar Duitsland dan men op grond van de Keulse vaart zou conclude-
ren. De afwijking zal naar onze mening vrij gering geweest zijn. Enkele 
jaren later, in 1832, kwam immers een derde gedeelte van het totale Rijn-
verkeer naar Duitsland uit Amsterdam, hetgeen niet veel lager is dan het 
Amsterdamse aandeel in de goederenverzending naar Keulen in de jaren 
twintig. Onze slotconclusie is daarom dat vóór 1830 Rotterdam reeds in 
dezelfde mate als Amsterdam bij de Rijnvaart betrokken was, waarbij het 
niet uitgesloten is, dat behalve in het afkomende vervoer het aandeel van 
Rotterdam mede in het transport stroomop iets groter is geweest dan dat 
van Amsterdam. 
De vraag wanneer Rotterdam de achterstand op zijn rivaal heeft in-
gelopen, is niet gemakkelijk te beantwoorden. Heeft dit proces zich reeds 
vóór of pas na 1813 ingezet, c.q. voltrokken? Documentatie die ons de 
gelegenheid zou bieden definitief uitsluitsel te geven, ontbreekt. Er bestaan 
wel aanwijzingen dat reeds in de tweede helft van de achttiende eeuw de 
voorsprong van Amsterdam in de Rijnvaart naar Duitsland geleidelijk is 
afgenomen. Als zodanig zijn enkele cijfers van de admiraliteitencolleges te 
interpreteren over het verkeer van de Nederlandse havens met het Duitse 
achterlandr'. Volgens Joh. de Vries in zijn dissertatie "De economische 
achteruitgang van de Republiek in de achttiende eeuw" is het handels-
verkeer van Rotterdam met het Duitse achterland in de tweede helft van 
de achttiende eeuw verminderd, terwijl dat van Amsterdam is toegenomen. 
Als vestigingsplaats zou het kapitaalkrachtige Amsterdam voor de com-
missiehandel aantrekkelijker zijn geweest dan het naar verhouding arme 
Rotterdam. Deze haven verloor evenals Amsterdam afzetgebieden aan de 
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Grafiek 5 1 Verscheepte goederen bij Lobith stroomop naar plaats 
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concurrentie van opkomende handelssteden, maar vond, aldus De Vries, 
daarentegen geen compensatie door uitbreiding van zijn handel op Duits-
land. Hierdoor liep de Rotterdamse handel niet alleen relatief, maar zelfs 
absoluut terug6. De vergelijking tussen de welvaart van Rotterdam en 
Amsterdam is echter onvolledig, omdat zij zich tot het handelsverkeer, 
gemeten naar de waarde, beperkt. Buiten beschouwing is gebleven dat 
Rotterdam op andere terreinen vooruitgang heeft geboekt en compensatie 
heeft gevonden voor de verliezen die de eigenhandel van deze havenstad 
had geleden. Het heeft in de tweede helft van de 18e eeuw aanwas van 
bevolking geboekt wat van het rijke Amsterdam niet kan worden gezegd7. 
Zeer waarschijnlijk is in die periode het verkeer van de Rotterdamse zee-
ën Rijnhaven toegenomen. Het is opmerkelijk dat de opbrengsten uit de 
convooigelden, die niet aan de waarde maar aan de omvang van het han-
delsverkeer gerelateerd waren, voor de admiraliteit te Amsterdam daalden 
van ƒ 905.000,— in 1753 tot ƒ 751.000,— in 1790. De admiraliteit van 
de Maze boekte op deze posten in die jaren echter een stijging van 
ƒ 373.000,— tot ƒ 420.000.—. Hierin heeft Rotterdam respectievelijk 
voor ƒ 220.000,— en ƒ 238.000,— bijgedragen8. Het zeehavenverkeer 
van Rotterdam moet dus wel zijn toegenomen. De vermindering van de 
convooigelden in Amsterdam en de hoger opbrengsten voor Rotterdam 
maken het voorts aannemelijk, dat ook in de Rijnvaart, gerekend naar het 
volume van de omzet, reeds in de tweede helft van de achttiende eeuw de 
haven aan de Maas zijn achterstand op Amsterdam heeft verkleind, dat 
toen met grote moeilijkheden te kampen had. Ondanks de vermindering 
duidt de hoogte van de opbrengst van de Amsterdamse convooigelden 
omstreeks 1790 nog op een grote voorsprong van de oude handelsstad, 
ook in de Rijnvaart. Reeds eerder hebben we geconstateerd, dat Rotter-
dam circa 1820 zijn achterstand had ingehaald. Het is daarom waarschijn-
lijk dat Rotterdam onmiddellijk na 1813 Amsterdam, waarvoor de om-
standigheden toen weinig florissant waren, in de Rijnvaart snel heeft 
ingelopen. 
Het evenwicht dat in de jaren twintig tussen de Rijnvaart van beide 
steden was bereikt, is in de loop van de jaren dertig verbroken. Hoewel 
in de jaren 1832-1839 Amsterdam zijn aandeel in het opgaande goede-
rentransport wist te handhaven op 35 procent, streefde Rotterdam in deze 
jaren zijn rivaal voorbij. In 1838 was ongeveer de helft van het opgaande 
goederenvervoer bij Lobith afkomstig uit Rotterdam en daarmee bezette 
het, zoals men uit grafiek 5.1 kan aflezen onder de zeehavens de eerste 
plaats in de Rijnvaart, die het sindsdien niet meer heeft afgestaan. De 
opgang van Rotterdam in de jaren dertig steunde ongetwijfeld op toene-
ming van het transitoverkeer uit Engeland, maar ook andere oorzaken 
waren werkzaam. Evenals Amsterdam profiteerde Rotterdam van een op-
bloei in de koloniale handel. Bovendien dankte Rotterdam zijn nieuw 
5.1 187 
verworven positie ten dele aan de Belgische afscheiding, waardoor 
Antwerpen als gevaarlijke concurrent voorlopig buiten spel was komen te 
staan. België had in de eerste jaren van zijn bestaan te kampen met malaise 
op economisch gebied. Antwerpse reders trokken in 1830 uit België weg 
om de vrachten van de Nederlandsche Handel Maatschappij te behouden. 
Tekenend voor de toekomstverwachtingen die men van de beide Hollandse 
havensteden heeft gehad, was dat de Antwerpenaars zich bij voorkeur in 
Rotterdam vestigden. Hierdoor kreeg Rotterdam een grotere koopvaardij-
vloot dan Amsterdam1 o. De inzinking in het Rotterdamse vervoer naar 
Duitsland in 1839-1840, toen Antwerpen weer aan de Rijnvaart ging 
deelnemen, is als een bevestiging te beschouwen, hoezeer de Maasstad 
voordeel heeft gehad bij de "status quo"-periode. Een deel van het verkeer 
dat Rotterdam van Antwerpen had overgenomen, schijnt, nadat de vrede 
in 1839 was getekend, weer naar de Scheldestad te zijn teruggevloeid. 
Amsterdam heeft minder profijt van de oorlogstoestand genoten en onder-
vond bijgevolg ook geen terugslag in zijn verkeer naar Duitsland. De zuig-
kracht van Rotterdam was in die tijd reeds zo sterk, dat zij niet alleen 
invloed had op het doen en laten van de Belgische immigranten. Ook 
Amsterdam moest er de directe gevolgen van incasseren. Sommige hande-
laren in de hoofdstad gingen er toe over hun handelsgoederen naar Rot-
terdam te dirigeren11. 
In de jaren veertig hebben de verhoudingen tussen Amsterdam en Rot-
terdam in het Rijnverkeer een nieuwe fase bereikt. Nadat in 1841 de 
Maasstad zich geheel hersteld had van de inzinking in 1839 en 1840, 
heeft dit in het volgende decennium de transporten naar de Duitse Rijn 
zien toenemen. In Amsterdam bleken de zaken veel minder goed te gaan. 
Zijn aandeel in het Rijnverkeer naar Duitsland liep terug. In de periode 
1841-1850 bedroeg het nog 30 procent. De relatieve achteruitgang was 
nog beperkt, maar werd daarna schrikbarend. In het tijdvak 1852-1860 
was Amsterdam nog maar voor 18 en in de jaren 1861-1870 slechts voor 
8,5 procent bij de Rijnvaart naar Duitsland betrokken. De Rotterdamse 
quote ging ondertussen met sprongen omhoog. In de drie genoemde 
perioden bedroeg het respectievelijk 48, 65 en 72 procent. 
De vermindering van het Amsterdamse aandeel is aanvankelijk nog 
gemitigeerd door een aantal incidentele gebeurtenissen. De reeks mis-
oogsten in West-Europa in de loop van de "hungry forties" bracht tijdelijk 
grote bedrijvigheid voor de Amsterdamse graanhandel en voor de Rijn-
vaart. In 1843, maar vooral in 1846 en 1847, vonden zeer grote partijen 
graan uit Amsterdam hun weg naar de Duitse Rijn. Het is daarom onjuist 
de relatieve achteruitgang van de Amsterdamse verzendingen te dateren 
na 184712. Dit proces was al onmiddellijk na 1840 op gang gekomen. 
Zelfs zo zeer, dat het vervoer van de meeste goederen uit Amsterdam 
in de jaren veertig absoluut genomen terugliep. Wanneer men het graan-
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transport buiten beschouwing laat, blijkt dat in dit tijdvak de verzendingen 
van Amsterdam zijn verminderd. Verscheidene oorzaken zijn hiervoor aan 
te wijzen. Op de eerste plaats hadden omstreeks 1840 de aanvoeren van 
verschillende soorten koloniale goederen als koffie en indigo hun hoogte-
punt bereikt. Daarnaast worstelde de handel met afzetproblemen. Voor 
koffie werden zij veroorzaakt door een verminderde vraag en de hevige 
concurrentie van Brasilkoffie. Tegelijkertijd viel de export weg van 
geraffineerde suiker naar Duitsland. Het vervoer van ruwe suiker dat de 
Nederlandse Rijnvaart hiervoor in de plaats kreeg, kwam meer de transito-
haven Rotterdam dan Amsterdam ten goede. 
De scheepvaartwetten van 1850 hebben de Amsterdamse neergang ge-
durende korte tijd omgebogen in een opwaartse trend. Het positieve effect 
voor Amsterdam is echter uiteindelijk uiterst klein geweest. Na 1854 is het 
Rijnverkeer naar Duitsland sterk gedaald. Wanneer men het graanvervoer 
mede in de beschouwing betrekt, was de omslag er zelfs al twee jaar 
eerder. Het verval was voorlopig niet te keren. Pas de jaren 1864-1869 
brachten een absoluut dieptepunt (zie grafiek 5.1). De positie van Am-
sterdam was ondertussen dusdanig verzwakt, dat niet onaanzienlijke 
partijen goederen uit deze haven via Rotterdam naar de Duitse Rijn 
werden verzonden. Het Staatkundig en Staathuishoudkundig Jaarboekje 
wees in 1860 voor het eerst op dit verschijnsel. "Zo ook is het verkeer 
met Frankfort en Dusseldorp zeer gering geweest. Het is echter in het 
vorige jaar [ 1859] vaak gebeurd, dat goederen uit Amsterdam binnendoor 
naar Rotterdam verzonden werden, om daar naar den Rijn te worden ver-
laden, en dit was vooral het geval op Frankfort. Tot welk bedrag dat 
plaats vond is ons onbekend"13. In de jaren zestig is deze praktijk alge-
meen geworden. Voor het jaar 1869 heeft men de verzendingen naar 
Duitsland via Rotterdam op 5.500 ton geschat en voor 1870 op 7.500 
ton1*. Van Tijn spreekt zelfs van 9 à 10.000 ton die Amsterdam toentertijd 
jaarlijks indirect per schip naar Duitsland heeft verzonden15. Een overtui-
gender bewijs is moeilijk te leveren voor de onbeduidendheid van Amster-
dam in het toenmalige Rijnverkeer. De Amsterdamse Kamer van Koop-
handel moest dan ook met bitterheid vaststellen, dat de hoofdstad niet 
langer Rijnhaven genoemd kon worden16. 
Het Amsterdamse Rijnverkeer vertoonde vooralsnog geen tekenen die 
wezen op verandering ten goede. Weliswaar was er in 1873 en 1874 ver-
hoogde bedrijvigheid in het Amsterdamse Rijnverkeer naar Duitsland, 
maar zij was slechts tijdelijk. In de jaren 1875-1878 waren de versche-
pingen naar de Rijn minimaal. Bovendien deed de stad de wel zeer pijn-
lijke ontdekking dat zij als Rijnhaven door Antwerpen was voorbij ge-
streefd17. Pas na 1878, toen de verzendingen per Rijnschip naar Duitsland 
weer toenamen, was een lichte kentering ten goede te bespeuren. De voor-
uitgang was te danken aan het Noordzeckanaal waardoor Amsterdam zich 
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Staat 5.2. 
Goederenverkeer tussen Duitsland en Amsterdam over de landsgrenzen. 
Jaarlijks gemiddelde in 1000 ton, 1860-18741'. 
Uit' A'dam naar Duitsland Uit Duitsland naar Amsterdam 
per Rijn- per Rijn- per Rijnschip per Rijnspoor Samen 
schip spoor steenk (otaal sleenk (olaal sleenk totaal 
1860-1864 38,3 17,1 55,4 24,2 74,6 43,2 57.6 67,4 132,2 
1865-1869 26,9 26,8 53,7 22,6 67,7 138,4 158,5 161.0 226,2 
1870-1874 48,5 48,9 97,4 66.5 162,6 229,1 
Staat 5.3. 
Goederenverkeer uit Nederland en Amsterdam naar Duitsland 1859-1862 
(jaarlijks gemiddelde) en 1870 in 1000 ctr2°. 
Nederland 1859-1862 Amsterdam 1859-1862 1870 
Rijnsch Rijnsp samen Rijnsch Rijnsp samen Rijnsch Rijnsp samen 
Ie kl. Rijnoctr. 
koffie 
suiker 
tabak1 
rijst 
huiden 
indigo 
oliën 
tin 
2e kl. Rijnoctr. 
granen 
meel 
hars , teer 
katoen 
zaden 
1388 
602 
152 
96 
162 
50 
8 
305 
13 
1593 
934 
50 
114 
368 
127 
296 
125 
11 
62 
11 
14 
5 
55 
13 
122 
16 
3 
2 
79 
22 
1684 
727 
163 
158 
173 
64 
13 
360 
26 
1715 
950 
53 
116 
447 
149 
382 
180 
67 
12 
64 
5 
1 
49 
4 
351 
231 
17 
8 
34 
61 
163 
79 
5 
37 
8 
4 
3 
20 
7 
42 
8 
2 
1 
19 
12 
545 
259 
72 
49 
72 
9 
4 
69 
11 
293 
239 
19 
9 
53 
73 
119 
60 
2 
3 
21 
0.0 
0,0 
33 
0,0 
246 
192 \ 
7 ' 
2 
8 
37 
378 
189 
13 
75 
II 
8 
2 
69 
II 
123 
3 
0,0 
99 
21 
497 
249 
15 
78 
32 
8 
2 
102 
II 
369 
202 
2 
107 
58 
III. overige 
goederen 3141 234 3375 108 75 183 328 182 510 
Totaal 6122 652 6774 841 280 1121 693 683 1376 
1
 bewerkt en onbewerkt 
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mocht verheugen over een goede waterweg naar zee. Het kanaal was in 
1876 met feestelijk vertoon voor de zeevaart opengesteld, maar was niet 
vóór 1879 voor de grootste schepen toegankelijk18. Hierdoor waren de 
gevolgen van het nieuwe kanaal voor de Amsterdamse Rijnvaart ook met 
enige vertraging waarneembaar. De stijging waarin het Amsterdamse Rijn-
verkeer naar Duitsland zich mocht verheugen, was evenwel matig. Eerst 
in 1894, nadat Amsterdam de beschikking over een betere Rijnverbinding 
had gekregen, heeft het verkeer naar Duitsland het record van het jaar 
1846 overtroffen. 
Met de Rijnhandel van Amsterdam raakte het in de jaren vijftig en 
zestig droevig gesteld. Het transport over de rail kon de teruggang niet 
tegenhouden. De toestand was zo precair dat het handelsverkeer dat in de 
Rijnvaart verloren ging, zelfs niet geheel door uitbreiding van het railver-
keer naar Duitsland gecompenseerd werd. Wel floreerde tezelfdertijd de 
handel van de zeesteden in de nabuurlanden. Pas na 1870 was er in het 
verkeer per spoor en per schip naar Duitsland gezamenlijk vooruitgang 
merkbaar (zie staat 5.2). Een overzicht van de Amsterdamse handels-
goederen voor Duitsland in de jaren zestig treft men aan in de staat 5.3. 
Uit deze staat, waarin de voornaamste goederensoorten die uit Amsterdam 
en uit geheel Nederland per schip en trein naar Duitsland zijn verzonden, 
naast elkaar zijn gesteld, blijkt dat rond 1860 Amsterdam voor ongeveer 
25 procent betrokken was bij verzending van de goederen die tot catego-
rieën I en II zijn gerekend. Hieronder vielen de traditionele handels-
artikelen. Het Amsterdams aandeel in het vervoer van de overige goederen 
bedroeg echter niet meer dan vijf procent. Hoe uitzichtloos de toestand 
voor de Amsterdamse handel in die jaren was, komt markant naar voren 
in het feit dat in 1870 het verkeersvolume van de handelsgoederen onder 
categorie I en II nagenoeg niet was toegenomen, terwijl het totaal van de 
verzending ongeveer twintig procent hoger was dan voorheen. De afzet 
van de oude handelsgoederen met name koffie, suiker en rijst, liep terug 
en het vervoer van nieuwe producten nam toe, zoals ook duidelijk wordt 
uit de snelle aanwas van de "overige goederen". Men is geneigd te ver-
onderstellen dat hierbij de neergang van de oude Rijnhandel is vereffend 
door expansie van de nijverheid in de hoofdstad, die er wel in geslaagd 
zou zijn haar afzet in het buitenland te vergroten. 
Na de bespreking van de handelsgoederen in hoofdstuk 4 en ook elders 
behoeft de slechte gang van zaken omstreeks 1860 in Amsterdam geen 
verwondering te wekken. Koffie, suiker, rijst, indigo, oliën en huiden, het 
waren allemaal artikelen waarin de Nederlandse handel vergeleken met 
zijn concurrenten op retour was. Twee factoren hebben zich hierbij vooral 
doen gelden. Nederland bezat niet langer het overwicht als leverancier 
van grondstoffen uit de koloniën, doordat andere productiegebieden waren 
opgekomen. Als tweede oorzaak moet genoemd worden de veranderingen 
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op verkeersgebied. Nederland verloor hierbij het voordeel van lagere 
transportkosten. Zoals wij in paragraaf 5.3 zullen aantonen, geraakte het 
op dit moment zelfs in het nadeel. In concreto betekende het, ten eerste, 
dat vroegere afzetmarkten voor eigen producen ten dele in handen over-
Grafiek 5 2 
Л П Л \ 
LU " \ IUU UUUJ | | 
10 000 
θ 000 
6 000 
i. 000 
3 000 
2 000 
1000 
eoo 
600 
too 
300 
200 
100 
о 
Б0 
IO 
30 
20 
10 
θ 
6 
ι 
3 
2 
1 
: 
-
-
: 
Nederland 
en België 
Amsterdam 
Ι , , , , Ι , , , , Ι 
Verscheepte goederen bij Lobith stroomaf naar plaats 
van bestemming, 1841 191422 
ι ι ι ι 1 1 1 1 1 1 1 1 
j-^^-v^ f" —· 
r^f ^^_y—f^s 
/^\S^s,—•^s^S^' / 
/overige Nederlandse havens ^ ' v - ' ^ , 
Rotterdam " ι 
ι ^ . -v-
/•\lrVi Dordrecht^ Г \ ' / 
ι 
I 
I 
/W 
/ » 
/ 
181.0 1850 I860 1870 1880 1890 1900 1910 
gingen van concurrerende handelssteden; ten tweede, dat de handels­
goederen die niet uit eigen kolomen afkomstig waren, voortaan buiten de 
Amsterdamse handel om hun weg van producent naar consument wisten 
te vinden. Dit verschijnsel werd duidelijk merkbaar in het handelsverkeer 
met het Baltische gebied, Noorwegen en de Duitse en Deense Noordzee­
kust21 De bemiddelende taak van Amsterdam werd aangetast door de 
Noord-Duitse zeehavens, die de afstand van de producenten in Scandinavië 
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en het Oostzeegebied naar de consument en in Midden-Europa met hun 
spoorwegen aanmerkelijk hadden bekort. 
De enige Nederlandse havenstad die na 1840 vruchten heeft geplukt 
van de groei van het Rijnverkeer naar Duitsland, is Rotterdam geweest. 
Aanvankelijk is het Rotterdamse verkeer vrij weinig uitgebreid, maar 
sedert 1850 heeft het zich gunstig ontwikkeld, dank zij de scheepvaart* 
wetten, die in dat jaar tot stand kwamen. De statistieken spreken een 
duidelijke taal (zie grafiek 5.1). In 1850 bedroeg de Rotterdamse Rijn-
vaart op Duitsland 1.676.000 ctr. Acht jaar later, in 1858, was het met 
5.578.000 ctr ruim het drievoudige. De periode van 1859 tot 1870 blijkt 
minder rooskleurig te zijn geweest. De Rijnvaart van Rotterdam deelde 
in de algemene malaise van de scheepvaart op Duitsland, ten gevolge van 
de snelle verbreiding van de spoorwegen, zoals in hoofdstuk 3 uitvoerig is 
uiteengezet. Waarschijnlijk heeft Rotterdam in deze jaren enige compen-
satie gevonden in vermeerdering van het railverkeer in deze richting, 
hetgeen sterke stijging van dit verkeer van 23.000 ton in 1863 tot 157.000 
ton in 1873 doet vermoeden. Dit neemt niet weg dat de groei van het 
havenverkeer van Rotterdam in de jaren 1859-1863 enigermate is 
afgeremd door de moeilijkheden waarmee de Rijnvaart in het algemeen 
te kampen had (zie grafiek 5.3). Na 1870 heeft de Rijnvaart zich van de 
terugslag hersteld dank zij de sterke uitbreiding van het transitoverkeer 
van massagoederen. Voor Rotterdam als Rijnhaven lag hiermee een toe-
komst in het verschiet van nagenoeg ononderbroken groei. 
Met opzet hebben we tot nu toe in onze beschouwingen over de Am-
sterdamse en Rotterdamse Rijnvaart weinig aandacht besteed aan het 
verkeer uit Duitsland. Hiervoor zijn twee redenen aan te voeren. Vóór 
1870 beschikken we alleen over opgaven voor Amsterdam (zie grafiek 
5.2). Vervolgens, en dit zal ook de verklaring zijn waarom voor de andere 
havens opgaven ontbreken, betrof het afkomende transport nagenoeg uit-
sluitend goederen die voor de Nederlandse markt zelf bestemd waren. 
De Nederlandse stapelmarkt was er weinig bij betrokken. De wederuitvoer 
van deze goederen is gering geweest23. Thans zullen we bij dit vervoer een 
moment stilstaan. 
In tegenstelling tot hetgeen men wellicht na de bevindingen omtrent de 
verzendingen uit Amsterdam zou verwachten, genoot het goederenvervoer 
uit Duitsland naar de hoofdstad zowel vóór als na 1860 een behoorlijke 
groei. Na 1860 zijn de aanvoeren ongeveer verdubbeld. De vermeerdering 
was evenwel geheel aan de spoorwegen te danken. De transporten over de 
waterweg verminderden. De tegengestelde tendensen bij railtransport en 
Rijnverkeer behoeven geen verwondering te wekken. De vergroting van de 
goederenstroom uit Duitsland is veroorzaakt door een sterke uitbreiding 
van het steenkolenvervoer. In 1860-1864 bestond de helft - 51 procent -
van de goederen die per spoor of Rijnschip uit Duitsland in Amsterdam 
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arriveerden uit kolen. In 1865-1869 was het percentage ruim 70. Aan de 
hand van deze gegevens is duidelijk hoezeer de verkeersgroei bepaald 
werd door de toenemende vraag naar steenkolen. Het leek wel of de 
spoorwegen zich uitsluitend met brandstoffen occupeerden. Veel andere 
goederen brachten zij uit Duitsland niet in Amsterdam aan. Zij namen in 
die jaren dan ook circa 85 procent van het steenkolentransport voor hun 
rekening (zie staat 5.2). Het overwicht van de spoorwegen op de Rijn-
vaart is hiermee verklaard. Het vrachtvoordeel dat de Rijnvaart op Am-
sterdam bood was immers te klein om het steenkolentransport voor de 
waterweg te behouden. De vrachttarieven, waardoor de Amsterdamse 
Rijnvaart zich buiten de markt prijsde, waren zo hoog, doordat de Am-
sterdamse Rijnverbinding alles te wensen overliet. 
Wanneer men de veranderingen die zich hebben voltrokken in het ver-
keer tussen Amsterdam en Duitsland overziet, blijkt dat rond 1860 het 
Rijnverkeer in beide richtingen veel transporten heeft moeten afstaan aan 
andere verkeerswegen. Het Amsterdamse railtransport mocht zich daar-
entegen verheugen in groei, met name in het verkeer uit Duitsland. De 
uitbreiding van het spoorwegverkeer uit Amsterdam geschiedde minder 
snel. De oorzaken voor de verschillen in groeitempi voor beide richtingen 
Staat 5.4. Vervoer per spoor tussen Nederland en Duitsland in 1000 ton, 
I862-187324. 
1862 
1863 
1872 
1873 
Per Rijnspoor naar 
A'dam 
46,9 
71,9 
160,8 
185,1 
R'dam 
29,7 
35,9 
58,7 
49,5 
Per spoor 
naar Ned. 
110,7 
142,6 
509,9 
504,4 
Per Rijnspoor uit 
A'dam 
18,5 
18,4 
51,5 
53,0 
R'dam 
22,9 
23,0 
157,4 
226,2 
Per spoor 
uit Ned. 
44,1 
45,2 
613,0 
733,8 
in het Amsterdam-Duitse railverkeer moeten gezocht worden bij de slechte 
toestand van de Amsterdamse waterwegen, naar zee en naar de Rijn en in 
het karakter van de goederenstromen. Het Rijnspoor was in staat de taak 
van de Rijnvaart in het goederenvervoer uit Duitsland over te nemen, 
omdat de Amsterdamse Rijnverbindingen alles te wensen overlieten en 
omdat de goederen voor de Amsterdamse regio bestemd waren. Concur-
rentie van andere verkeerswegen was niet te duchten. Anders was het 
gesteld met het goederentransport uit Amsterdam naar Duitsland. Een 
groot deel hiervan was niet noodzakelijkerwijs gebonden aan Amsterdam. 
Het vervulde een intermediaire functie, die de handel in andere haven-
steden gemakkelijk kon overnemen. Op de groei van dit verkeer was de 
slechte zeeverbinding van Amsterdam een rem. Alleen om die reden al 
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heeft het railverkeer naar Duitsland geen sterke uitbreiding ondergaan. 
Met het bovenstaande heeft men tegelijkertijd de verklaring, waarom 
Amsterdam rond 1870 wel een groter spoorwegverkeer uit Duitsland 
bezat dan Rotterdam, maar voor het verkeer in omgekeerde richting ver 
bij de Maasstad ten achter was gebleven (zie staat 5.4). De ligging van 
de steden en de toestand van hun waterwegen gaven de doorslag. Voor 
hetgeen Rotterdam voor eigen gebruik uit Duitsland aanvoerde, en dit 
betrof vooral steenkolen, kon het profiteren van goedkoop vervoer per 
Rijnschip, zodat het minder op de spoorwegen was aangewezen. Door zijn 
gunstige ligging, een gegeven waarvan men zich terdege bewust was, 
had Rotterdam een veel groter goederenverkeer naar het Duitse achterland 
dan Amsterdam. Hoewel dit grotendeels aan de Rijnvaart toeviel, bood 
alleen reeds de verkeersomvang er de spoorwegen meer mogelijkheden 
dan Amsterdam te bieden had. 
5.2. De Amsterdamse Rijnverbinding een weg met hindernissen 
Het verval van de Amsterdamse Rijnvaart, dat zich sedert 1852-1854 
manifesteerde in het verkeer naar Duitsland en na 1860 ook in het trans-
port in omgekeerde richting, is dus in hoge mate het gevolg geweest van de 
abominabele toestand van de verbinding van Amsterdam met de Rijn. 
In de loop van tijd hebben de waterwegen steeds minder beantwoord aan 
de eisen die de scheepvaart stelde. Autonoom had de Rijnvaart zich sedert 
1830 vernieuwd en bovendien was zij naderhand onder druk van de spoor-
wegen tot verdere rationalisatie gedwongen. De verbeteringen van de 
waterwegen die in de jaren twintig onder koning Willem I waren uitge-
voerd, hebben reeds enkele decennia later hun betekenis verloren. 
In 1822-1824 is de Keulsche Vaart ingrijpend verbeterd. De Amstel, 
de ringvaart van het Watergraafsmeer, Weespertrekvaart, Gaasp, Smal 
Weesp, Vecht en Vaartsche Rijn, de panden waaruit de Keulsche Vaart 
bestond, zijn in die jaren verbreed ten behoeve van de Rijnvaart. Boven-
dien heeft deze waterweg in 1826 een verlengstuk gekregen in het Zede-
rikkanaal, dat de Lek en de Merwede met elkaar verbond. Voor de 
schippers was dit een uitkomst. Het kanaal verloste de Amsterdamse Rijn-
schippers van de noodzaak bij lage waterstanden op de Nederrijn via de 
Lek en de Noord de omweg langs Dordrecht te maken om hun bestem-
ming in Duitsland te bereiken. Voor Amsterdam was nu een korte 
verbinding met de Waal voorhanden. Tegelijkertijd als de werkzaamheden 
aan de Keulsche Vaart en het graven van het Zederikkanaal hun beslag 
kregen, zijn ook andere waterwegen die voor de Amsterdamse Rijnvaart 
van betekenis waren, aan de eisen des tijds aangepast. De vaarweg over 
Amstel, Drecht, Aar, Gouwe en Hollandse IJssel, die voornamelijk als 
verbinding met Rotterdam fungeerde, maar ook de Rijnvaart zijn diensten 
heeft bewezen, is verbeterd. Daarnaast konden de Rijnschippers van Am-
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sterdam op Duitsland nog de route volgen over de Zuiderzee en de IJssel. 
Ook aan dit vaarwater zijn een aantal correcties uitgevoerd25. Ondanks 
het feit dat de schippers op de Keulsche Vaart en het Zederikkanaal 
zeven sluizen en dertig bruggen moesten passeren en vele sluis- en brug-
gelden en nog andere rechten te betalen hadden, maakte de Rijnvaart vóór 
1850 meestal gebruik van deze vaarweg. Deze route was nu eenmaal de 
kortste verbinding met Duitsland26. Na het midden van de eeuw zijn de 
Rijnschippers de Keulsche Vaart echter gaan mijden, omdat de geringere 
afstand niet meer opwoog tegen de vele nadelen. 
De moeilijkheden die de waterwegen Amsterdam en zijn Rijnvaart na 
1850 hebben berokkend, waren overigens al omstreeks 1840 enigermate 
waar te nemen. Symptomatisch is dat Amsterdam in de Rijnvaart terrein 
aan Rotterdam moest prijsgeven. Afgezien van de veranderingen op han-
delsgebied, heeft er oorzakelijk verband bestaan tussen de technische ver-
nieuwingen in de Rijnvaart en deze achteruitgang. Dit kan met enkele 
voorbeelden worden aangetoond. In 1837 kwam het tot oprichting van de 
Rijn- en IJsselstoomvaartmaatschappij, die diensten zou onderhouden 
tussen Amsterdam en de Duitse Rijn. De maatschappij, de naam zegt het 
al, oefende haar bedrijf niet uit via de Keulsche Vaart, maar over de 
Zuiderzee en de IJssel2". Twee jaar later is de Amsterdamsche Rijnsleep-
bootmaatschappij tot stand gekomen, die Amsterdam een goede sleepboot-
dienst naar de Duitse Rijn wenste te geven. De rederij zag zich genoopt 
de stoomsleepdiensten tot de Lek en de Rijn te beperken, omdat stoom-
vaart op de Keulsche Vaart niet goed mogelijk was. Het lag daarom in de 
bedoeling op de Keulsche Vaart de kleine Rijnschepen in 24 uur tijds met 
behulp van paarden naar Vreeswijk te slepen. De grote moeilijkheden die 
zij ondervonden, noodzaakten de initiatiefnemers van de plannen af te 
zien2«. 
Met de sleepgelegenheid op de Keulsche Vaart bleef het droevig gesteld. 
Bij doorvaart van de stad Utrecht waren de schippers tot 1853 verplicht 
zich door een vrouwengilde te laten slepen. Op de Lek en de Nederrijn was 
de toestand niet veel beter dan op de Keulsche Vaart. Vanwege de geringe 
diepte was de rivier moeilijk bevaarbaar voor stoomboten, zodat de sche-
pen als vanouds met paarden stroomopwaarts getrokken werden. Niet 
minder dan vijftien maal moesten de jaagpaarden de rivier worden over-
gezet29. Particuliere schippers, die door een stoomschip stroomopwaarts 
naar Duitsland gesleept wensten te worden, waren aangewezen op de 
langere route via het Zederikkanaal en de Waal. Zij liepen dan nog de 
kans bij Gorinchem lang te moeten wachten, alvorens zij sleepgelegenheid 
vonden. De sleepboten die hun reis in Rotterdam of Dordrecht begonnen, 
konden bij Gorinchem vaak geen schepen meer op sleeptouw nemen. In 
haar verslag over 1853 gaf de Amsterdamse Rijnvaart Commissie, waar-
schijnlijk naar aanleiding van de opheffing van het Utrechtse slepersgilde, 
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te kennen dat de scheepvaart van Amsterdam de beschikking diende te 
krijgen over kleine sleepboten, waarmee kleine, weinig diepgaande sche-
pen van Vreeswijk de Lek op gesleept konden worden. De tijdwinst en de 
rendementsverhoging die de sleepvaart met zich meebracht, zouden leiden 
tot verlaging van de vrachtprijzen voor Amsterdam. Eén grote en twee 
kleine sleepboten achtte de Commissie voldoende om in de bestaande be-
hoeften te voorzien. Wel behoorde de regering financieel een helpende hand 
te bieden, omdat de particuliere schippers in moeilijke omstandigheden 
verkeerden vanwege de concurrentie die zij van de kant van de Rijn-
vaartmaatschappijen ondervond en niet in staat waren zelf boten aan te 
schaffen30. Hoewel in de voorgaande periode de regering aan meerdere 
sleepdiensten financiële steun had verleend en het denkbeeld van over-
heidssubsidie dus niet vreemd genoemd kan worden, is er van de plannen 
niets gekomen. Ook in het vervolg zijn de schippers op de Keulsche Vaart, 
Lek en Rijn van jaagpaden afhankelijk gebleven·'11. In 1873 is tenslotte 
de Amsterdamsche Sleepvaartmaatschappij opgericht, maar deze onder-
neming heeft spoedig elders, in Rotterdam, emplooi gezocht32. De Am-
sterdamsche Rijnvaart bleef nog lang van efficiënte sleepgelegenheid ver-
stoken. 
Omstreeks 1860 werd de scheepvaart op Amsterdam nog met andere 
moeilijkheden geconfronteerd. De nieuw gebouwde Rijnschepen hadden 
groter laadvermogen en afmetingen, waarop de Keulsche Vaart en het 
Zederikkanaal totaal niet berekend waren. Deze waterwegen hadden 
slechts een diepte van 2.40 m bij een bodembreedte van 13 m. Vaak 
stond er nog minder water. Bij laagwater op de Vecht kwamen er water-
standen voor van slechts 1.60 m. Het wekte de irritatie van Amsterdam 
op. Men beklaagde zich erover dat bij de waterbeheersing alleen aan de 
belangen van de polders aandacht werd geschonken en met de wensen 
van de Amsterdamse handel en Rijnvaart geen rekening werd gehouden. 
Een bron van ergernis was bovendien dat regelmatig afval in het vaar-
water werd gestort, waardoor de vaardiepte nog minder werd en waar-
tegen naar de mening van Amsterdam te laks werd opgetreden3·'. 
De doorvaarwijdten van de sluizen boden evenwel de grootste proble-
men. Zij waren niet breder dan 8 à 8.50 m. Als gevolg van de algemene 
tendens grotere Rijnschepen te bouwen om de vrachtprijzen te drukken, 
moest Amsterdam spoedig in moeilijkheden geraken, temeer omdat in de 
vaart op Amsterdam bij voorkeur grote schepen werden gebruikt. Naar 
verhouding waren bij de Amsterdamse Rijnvaart nog al wat Pruisische 
maatschappijen betrokken, die over het algemeen grote schepen in de 
vaart hadden. De gemiddelde grootte van de Rijnschepen die de Amster-
damse haven aandeden, bedroeg in 1859 ruim 4.700 ctr (235 ton), bijna 
het dubbele van het laadvermogen van het doorsnee Rijnschip bij Lo-
bith34. Ongeveer 55 procent van de Rijnschepen in Amsterdam was in dat 
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jaar groter dan 4000 ctr. Er waren zelfs enkele schepen bij van 9000 
ctr35· Bij de voortgaande vergroting van de Rijnschepen werd Amster-
dam via de Keulsche Vaart onbereikbaar. In de jaren zestig heeft de Rijn-
vaart deze waterweg ook geheel verlaten. De vele brug-, sluis- en weg-
gelden die er geheven werden, hebben het proces nog versneld. De hoge 
sommen die met de afkoop gemoeid waren - volgens de toenmalige 
minister van Binnenlandse Zaken circa een miljoen gulden - vormden een 
beletsel om ze af te schaffende. Omstreeks 1870 maakte hooguit vijftien 
procent van de Amsterdamse Rijnvaart nog van de Keulsche Vaart ge-
bruik. 
De andere waterwegen boden Amsterdam weinig uitkomst. De IJssel 
liet meestal geen grotere diepgang toe dan 1.50 m en was voor diepgela-
den schepen dus geheel ongeschikt. De route Amstel, Drecht, Aar, Gouwe 
en Hollandse IJssel voerde de Rijnschepen tot onder de rook van Rotter-
dam. Het toenemende gebruik van deze vaarweg verklaart waarom om-
streeks 1860 het gebruik ingang vond om goederen niet rechtstreeks uit 
Amsterdam, maar indirect via Rotterdam en ook wel via Dordrecht naar 
Duitsland te verzenden37. Daarbij was de moeilijkheid dat de waterweg 
over Amstel en Hollandse IJssel, evenmin als de twee andere Amsterdam-
se waterwegen, bevaarbaar was voor schepen boven 450 ton. Het gevolg 
was dat voor Duitse maatschappijen met haar steeds grotere schepen Am-
sterdam steeds minder interessant werd·1». Toen omstreeks 1870 in Rot-
terdam, Dordrecht en Antwerpen Rijnschepen met een laadvermogen 
van bijna 800 ton arriveerden, was het grootste schip dat in Amsterdam 
aankwam, niet groter dan 435 ton. De Duitse maatschappijen deden ter-
nauwernood nog zaken met de stad aan de Amstel en het IJ39. 
De deplorabele toestand van de Amsterdamse Rijnverbinding had van-
zelfsprekend zijn weerslag op de hoogte van de vrachtprijzen. Reeds in 
1844 waren de vrachten van Amsterdam naar Keulen ongeveer twintig 
centimes per 100 kg hoger dan die voor Rotterdam, hetgeen neerkomt op 
een prijsverschil van circa vijftien procent. Tot 1850 was dit echter aan-
zienlijk minder - ongeveer de helft -, omdat de Amsterdamse beurtvaart 
was bevoorrecht met lagere octrooigelden. Op de Nederlandse Rijn was 
het octrooi lager dan op de Waal. Voor de scheepvaart op de Lek bedroeg 
het octrooi achttien centimes per 100 kg. De "Amsterdamse" schippers 
mochten met de betaling van dit bedrag volstaan, wanneer zij hun weg 
over de Waal kozen en daarbij van de door het Rijk gesubsidieerde sleep-
dienst gebruik maakten. Hiertegenover stond dat de "Rotterdammers" 
altijd het hogere Waaloctrooi van 28 centimes per 100 kg verschuldigd 
waren^o. De scheepvaartwetten van 1850 maakten een einde aan de 
compensatieregeling. In Amsterdam was men hier weinig gelukkig mee. 
H. Ameshoff, chroniqueur van de Amsterdamse Rijnvaart, merkte in 1854 
op: "Minder opbeurend is het dat de opgaande vracht van Amsterdam 
doorgaans een en een halve à twee gulden per last [van 2000 kgl hooger 
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Staat dan die van Rotterdam. Zolang er in Nederland nog Rijnvaartrech-
ten geheven werden, voelde men dit bezwaar minder, omdat Rotterdam 
hieraan zoveel meer moest betalen voor de afstand tot Krimpen of 
Gorinchem. Nu wordt daarentegen het verschil voor Amsterdam van jaar 
tot jaar drukkender, naarmate de prijzen van het vervoer in het algemeen 
later dalen. Op Keulen bedraagt het reeds vijftien à twintig ten hon-
derd"41. Voor Amsterdam was het een schrale troost dat het absolute 
verschil tussen de vrachtprijzen in de jaren zestig geringer werd. De 
vrachtprijzen per last waren toentertijd in Amsterdam ongeveer een gulden 
hoger dan in Rotterdam42. Vanwege de algemene daling van het vracht-
prijsniveau bleef het verschil relatief wel groot. 
Zeker wees sedert 1860 alles er op dat de verbindingen met de Rijn 
geheel waren verouderd. Niettemin heeft men van Amsterdamse zijde 
aanvankelijk slechts aangedrongen op verbeteringen van beperkte aard. 
Waren het gebrek aan visie, de geringe financiële mogelijkheden van het 
Rijk of het verlangen allereerst een goede verbinding met zee tot stand 
te brengen, die de Amsterdammers aldus hebben doen handelen ? Waar-
schijnlijk koesterde men hooggespannen verwachtingen van de spoorwe-
gen, waarover sedert de spoorwegwet van 1860 algemeen hoog werd op-
gegeven. Vermoedelijk is het ook een kwestie van tactiek geweest. De 
Amsterdamse magistraten zullen bevreesd zijn geweest om te overvragen 
en door een overmaat aan wensen de aanleg van het Noordzeekanaal in 
gevaar te brengen, dat toch al vele weerstanden in ons land opriep. Voor 
Amsterdam was het Noordzeekanaal een levensvoorwaarde. Men be-
schouwde het als het panacée voor allerlei kwalen. Met de doorgraving 
van Holland op zijn smalst zou, zo meende men er omstreeks 1860, voor 
de "Amsterdamschen Rijnhandel een tijdvak van bloei aanbreken"43. 
Gezien in dit perspectief is het begrijpelijk dat pas in 1872, toen de vol-
tooiing van het Noordzcekanaal in het nabije verschiet lag, het gemeente-
bestuur van de hoofdstad krachtig ging ijveren voor een afdoende ver-
betering van de Amsterdam-Rijnverbinding. Een goede, moderne water-
weg naar het achterland was, aldus de gemeente, noodzakelijk om het 
zeekanaal tot zijn recht te laten komen. Het bestuur is dan bovendien tot 
het besef gekomen, dat het railverkeer alleen geen voldoende complement 
was voor het Noordzcekanaal. Het sprak zich daarom uit voor een kanaal 
door de Gelderse Vallei en een hierop aansluitend kanaal door de Betuwe 
naar de Waal bij Dodewaard. De afstand tot Dodewaard zou hiermee 48 
km korter worden en niet meer dan 86 km bedragen. Dit betekende dat 
de vaarweg van Amsterdam naar de Duitse Rijn zelfs zeven km korter zou 
worden dan van Rotterdam1^. Het was overigens geen nieuw plan, waaruit 
blijkt dat men in Amsterdam reeds veel eerder ingrijpende verbeteringen 
van de Rijnvcrbinding had overwogen. W. A. Fraggcr, die de ontwerper 
van het Noordzcekanaal genoemd kan worden, had omstreeks 1850 bij de 
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uitwerking van zijn ideeën omtrent het zeekanaal voor de Amsterdamse 
Rijnvaart reeds rekening gehouden met een kanaal door de Gelderse 
Vallei4s. 
Ondanks de felle oppositie in den lande, in het bijzonder van Utrecht, 
dat vreesde door het Gelderse Valleikanaal in het isolement gedrongen te 
worden, heeft het enige tijd er op geleken dat de Amsterdamse plannen 
grote kans van slagen hadden. In 1878 diende de Amsterdammer Mr. 
J. P. R. Tak van Poortvliet, als eerste minister van het departement van 
Waterstaat, Handel en Nijverheid, een wetsontwerp in tot aanleg van een 
twaalftal kanalen. Het ontwerp voorzag onder meer in een kanaal door de 
Gelderse Vallei en de Betuwe. Als argument voerde de minister aan, dat 
het kanaal de handelsbetrekkingen met Duitsland zou stimuleren. Het was 
van het grootste gewicht dat Nederland in de economische wedijver met 
Hamburg, Bremen en Antwerpen niet uitsluitend was aangewezen op de 
concurrentiekracht van Rotterdam, maar dat daarnaast de Rijnvaart van 
Amsterdam een bijdrage zou leveren. Het aanleggen van een kanaal door 
de Gelderse Vallei was hiervoor een dwingende eis46. De meerderheid van 
de Tweede Kamer was bereid het voorstel te aanvaarden. Bij de artikels-
gewijze behandeling van het wetsontwerp werden trouwens ook de andere 
kanalen geaccepteerd, behalve de verlenging van de Noordervaart tot 
Venlo. De weigering aan de Limburgse verlangens gehoor te geven is 
uiteindelijk ook voor Amsterdam funest geweest. Bij de definitieve stem-
ming is het wetsontwerp met 39 stemmen vóór en 40 stemmen tegen ver-
worpen, omdat de Limburgse afgevaardigden, die verontwaardigd waren 
dat de Kamer hun kanaal had geschrapt, zich van stemming onthielden. 
Het ministerie Kappeyne van de Copello trad hierop af. Het Kabinet dat 
hierna optrad, was geporteerd voor een goedkopere voorziening in de Am-
sterdamse behoeften. Het zag af van een kanaal door de Gelderse Vallei 
en gaf de voorkeur aan verbetering van de Keulsche Vaart. Het was vol-
doende de Vaartsche Rijn en de Vecht uit te diepen en door bochtafsnijdin-
gen gemakkelijker bevaarbaar te maken. Slechts voor het traject Amster-
dam - Nigtevecht werd een nieuw kanaalpand ontworpen. Het parlement 
gaf in 1881 zijn fiat aan de voorstellen. Amsterdam was echter niet bereid 
zich hierbij neer te leggen. Het bleef bij zijn cis dat meer oostelijk een 
nieuw kanaal zou worden aangelegd. In 1884 liet het zich tenslotte met 
tegenzin vinden voor een compromis. De regering zegde toe dat ook het 
Vechtpand vervangen zou worden door een nieuw kanaal, waarvan het 
tracé van Nigtevecht bewesten Utrecht zou lopen naar de Vaartsche Rijn. 
De uitvoering van het ontwerp heeft langer op zich laten wachten dan 
het voornemen was geweest. In 1892 is het traject Amsterdam - Vreeswijk 
gereed gekomen, de werkzaamheden aan het Zederikkanaal een jaar later. 
Hiermee had Amsterdam^de beschikking gekregen over een waterweg 
naar de Waal van 71 km lengte, die niet meer uit zes maar vier kanaal-
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panden bestond. De diepte van dit vaarwater, dat ook wel het Merwede-
kanaal werd genoemd, was 3.10 m over een bodembreedte van 20 m bij 
lage waterstand. De sluizen waren 120 m lang en hadden een doorvaart-
wijdte van 12 m. Een voornaam punt was voorts, dat brug-, sluis- en tol-
gelden, die zwaar op de scheepvaart van de oude Keulsche Vaart hadden 
gedrukt, niet zouden worden geheven op het nieuwe kanaal. In aansluiting 
op de werkzaamheden aan het Merwedekanaal is in 1892-1897 het vaar-
water van de Lek en de Nederrijn verbeterd. Tussen Vreeswijk en Lobith 
moesten niet minder dan zeventien drempels worden opgeruimd. Door 
deze verbeteringen werd bereikt dat de Amsterdamse Rijnvaart veelvuldi-
ger de Rijnroute kon gebruiken, hetgeen een kortere afstand was. Bij 
laagwater bleef zij evenwel geheel op het Zederikkanaal en de Waal aan-
gewezen. 
Desondanks was men in Amsterdam maar matig tevreden. De hoofd-
stad kon het maar moeilijk verkroppen niet de kortst mogelijke verbinding 
via de Gelderse Vallei te hebben gekregen. Het Merwedekanaal was in 
haar ogen slechts een halve oplossing. Reeds in het jaarverslag over 1893 
drong de Amsterdamse Kamer van Koophandel aan op verbreding van het 
kanaal, omdat het voor de grootste Rijnschepen toch nog lastig bevaar-
baar was. Het stadsbestuur bleef aanhouden en het bereikte, dat in 1905 
bij Utrecht een tweede schutsluis werd aangelegd. In 1915 benoemde de 
regering een commissie onder voorzitterschap van waterstaatsingenieur 
J. Ch. Ramaer, die zou hebben te onderzoeken hoe het Merwedekanaal 
nog beter geschikt was te maken voor de Rijnvaart*7. 
5.3. De zeehavens Amsterdam en Rotterdam omstreeks 1850 
Zolang het goederenverkeer over land op de tweede plaats kwam, bezaten 
Amsterdam en Rotterdam voor de handel en het vervoer naar Duitsland 
een positie die het monopolie nabij kwam. Door de ligging aan de mon-
ding van de Rijn, die tot diep in het achterland bevaarbaar was, beschik-
ten zij in vergelijking met de meeste Europese zeehavens over een uitzon-
derlijk goede verbinding en een uitgestrekt "Hinterland". Zowel in Neder-
land als in Duitsland is men zich dit volledig bewust geweest. Nederland 
heeft zich veel moeite gegeven er zoveel mogelijk zijn voordeel mee te 
doen. Op den duur heeft dit echter geleid tot emotioneel verzet van het 
zich emanciperende Duitse achterland en omstreeks 1850 tot wijziging van 
de traditionele politiek van ons land. De koersverandering in de Neder-
landse handels- en scheepvaartpolitiek was echter ook ingegeven door de 
afbrokkeling van het dierbare alleenrecht. Kort na 1850 is, zoals we in 
hoofdstuk 3 hebben gezien, het monopolie doorbroken door de aanleg van 
spoorlijnen uit naburige zeehavens tot diep in het binnenland. In korte tijd 
wisten deze concurrenten een groot deel van het handelsverkeer tot zich 
te trekken. 
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De grote opgave waarvoor de Nederlandse havens zich vanwege het 
verlies van hun monopolie gesteld zagen, was niet dat zij hun oude voor­
sprong verloren, meer veeleer dat zij op een achterstand werden gezet. Dit 
gold vooral voor Amsterdam, dat zijn overmacht op commercieel, finan­
cieel, maar ook op politiek gebied, had uitgebuit om een te sterke groei 
van de Rotterdamse handel tegen te gaan. Een voorbeeld hiervan was de 
bevoorrechting van Amsterdam boven Rotterdam bij de heffing van het 
octrooi op de Waal, wat tot 1850 heeft geduurd. De geschiedenis van de 
Republiek was bepaald geweest door de "preponderance d'Amsterdam"48. 
Medio negentiende eeuw is deze politiek van bevoorrechting afgestorven. 
Het was toen duidelijk dat Rotterdam als haven beter opgewassen zou zijn 
tegen de opkomende buitenlandse mededinging dan Amsterdam. 
Bij het primaat van het verkeer over water hadden de Nederlandse ha­
vens zich de weelde kunnen veroorloven duur te zijn. In de nieuwe con­
currentieverhoudingen werd het een pijnlijk ontwaken, vooral voor Am­
sterdam, toen het tot de duurste havens van Europa bleek te behoren. 
De scheepsongelden van Amsterdam waren veel hoger dan die van na­
burige havens. Voor een schip van 750 ton, geladen met katoen en met 
een diepgang van 15 'Λ voet, bedroegen zij in 1855 voor Bremerhaven 
ƒ 150,— en voor Hamburg, Liverpool, Londen en Antwerpen respectie­
velijk ƒ 490,—, ƒ 85,—, ƒ 740,— en ƒ 965,—. Te Amsterdam beliepen 
de kosten niet minder dan ƒ 1.251,—4 9. Bij de kentering van het getij was 
het Amsterdam er alles aan gelegen de onkosten tot kleinere proporties 
terug te brengen. Hiermee werd na 1850 een begin gemaakt. Voor een 
schip van 366 ton zijn de scheepsongelden van ƒ 1673,— in 1849 tot 
ƒ 1053,— in 1856 verlaagd. De vermindering werd verkregen doordat 
het tonnegeld ad ƒ 374,64 geheel werd afgeschaft, de loodsgelden van 
ƒ 288,82 op ƒ 216,62 en het havengeld in het Nieuwe Diep van ƒ 44,03 
tot ƒ 18,30 werden verlaagd, en tenslotte het kanaalgeld ad ƒ 282,25 tot 
bijna de helft, namelijk ƒ 146,81 werd teruggebracht50. Ondanks de forse 
reducties stak Amsterdam ook toen nog ongunstig af tegenover zijn con­
currenten. 
Rotterdam had het niet zo bar gemaakt maar het was toch duurder dan 
de meeste concurrenten. Als voorbeeld kunnen de vrachtprijzen voor ruwe 
katoen dienen. In 1856 was de vracht voor ruwe katoen van Liverpool 
naar Boulogne 35,85 Frs per ton, terwijl zij van Liverpool naar Rotter­
dam minimaal 50 Frs bedroeg51. 
De kwestie van de hoge vrachtprijzen was echter niet geheel te onder­
vangen door alleen de scheepsongelden te verlagen. De kern van het pro­
bleem, de slechte toegankelijkheid van Amsterdam voor de zeevaart, maar 
ook van Rotterdam, was veel lastiger op te lossen. Omstreeks 1850, on­
geveer een kwart eeuw nadat het Groothollandskanaal en het kanaal door 
Voorne voor het verkeer waren opengesteld, bleek bij de feller wordende 
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mededinging tussen de continentale zeehavens, dat zowel het kanaal voor 
Amsterdam als het Voornse kanaal voor Rotterdam steeds minder beant-
woordden aan de eisen van het verkeer. In de tijd van de zeilvaart was het 
niet belangrijk of de vaart van de haven naar volle zee wat meer tijd in 
beslag nam. Deze conclusie is te trekken uit het relaas van de notaris 
Nicolaas Antonius Schrant uit 's-Gravenhage over zijn zeereis van Rotter-
dam naar Java in 1840. In totaal duurde de tocht 127 dagen, maar pas 
op de vijf-en-dertigste dag na het vertrek uit Rotterdam, kon het schip 
van de rede van Brouwershaven zee kiezen52. In de volgende decennia 
zou echter de stoomvaart, die niet van gunstige wind en tij afhankelijk 
was, haar plaats in het intercontinentale verkeer verwerven. Voor deze 
schepen van groot charter waren de Nederlandse zeekanalen allerminst 
geschikt en was de omweg over de zeegaten onrendabel. De toestand werd 
vooral voor Amsterdam kritiek. De tendens ontstond de Amsterdamse 
zeehaven geheel te ontwijken. Nadat in 1851 het los- en laadverbod dat 
tot dusver voor Den Helder had gegolden, was opgeheven, gaven steeds 
meer gezagvoerders er de voorkeur aan daar ter plaatse te lossen om van 
de lastige vaart over het Noord-Hollands kanaal verlost te zijn. Een deel 
van de schepen die Amsterdam wel aandeed, koos overigens zijn weg over 
de Zuiderzee. De angst voor Den Helder, dat naar het oordeel van de 
Amsterdammers veel gunstiger gelegen was dan hun eigen stad, bracht 
Burgemeester en Wethouders van Amsterdam er in 1851 toe een plan in 
studie te geven, dat de doorgraving beoogde van Holland op zijn smalstss. 
Ongeveer in dezelfde tijd vatte Rotterdam belangstelling op voor een 
radicale verbetering van zijn verbinding met zees*. 
De gebrekkige verbindingen hadden allereerst hun weerslag op de deel-
name van de Nederlandse havens aan de transatlantische vaart, die sedert 
de jaren veertig sterk in opkomst was. De stoot hiertoe was gegeven door 
de stroom landverhuizers, die vanaf 1846 in grote aantallen uit West-
Europa naar de Verenigde Staten emigreerden. De migratie leidde tot 
versnelling van de economische groei van de Verenigde Staten, die om-
streeks het midden van de negentiende eeuw Zuid- en Midden-Amerika 
in economisch en demografisch opzicht voorbijstreefden. In de tweede 
helft van deze eeuw zijn de Amerikanen er in geslaagd hun uitgestrekte 
continent te koloniseren en in cultuur te brengen. De expansie van de 
Verenigde Staten is niet alleen gepaard gegaan met aanhoudende migratie 
uit de oude naar de nieuwe wereld, maar ook met een toenemend handels-
verkeer tussen beide continenten. Voorwaarden voor de groei waren niet 
alleen de migratie. Ook de aanleg van spoorwegen zowel in Europa als 
in de Verenigde Staten én de opkomst van de transatlantische stoomvaart 
waren van onschatbare invloed. In het derde kwart van de negentiende 
eeuw, in de eerste belangrijke groeifase van de Verenigde Staten, heeft 
Nederland echter weinig of niet geprofiteerd van de snelle vermeerdering 
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van het intercontinentale verkeer tussen Europa en Noord-Amerika. Zijn 
havens bleken er onvoldoende op te zijn ingesteld. 
Hoewel de Duitse emigranten zeker tot in de jaren twintig meestal uit 
Amsterdam naar Amerika zijn vertrokken, waren noch Amsterdam noch 
Rotterdam rechtstreeks betrokken bij de intercontinentale migratie naar 
de Verenigde Staten die in de "hungry forties" haar massale karakter 
kreeg. De meeste Duitsers die naar de nieuwe wereld vertrokken, staken 
de oceaan over vanuit de Duitse Noordzeehavens. Zelfs de landverhuizers 
die over Nederland reisden, voeren niet rechtstreeks naar Amerika. De 
meesten gingen eerst naar Engeland of Frankrijk om vandaar de grote 
overtocht te wagen. Het betrof niet geringe aantallen. In 1851 vervoerde 
de Nederlandsche Stoomvaart Maatschappij ruim 10.000 landverhuizers 
naar naburige havens als Londen, Huil en Le Hâvre^s. Rotterdam zou 
Staat 5.5. Import van de Verenigde Staten uit Midden-Europa van 1 juli 1858 
tot 1 juli 1859 in duizend dollar57. 
via Bremen Hamburg Engeland Frankrijk België Nederland 
Ütt 
Tolverbond 5544 3692 2787 1854 691 327 
Zwitserland 387 431 2665 3498 0 0 
Oostenrijk 297 261 52 22 10 0 
Tesamen 6228 4384 5504 5374 701 327 
weliswaar vóór de Eerste Wereldoorlog uitgroeien tot een voorname 
haven voor rechtstreekse migratie naar de Verenigde Staten. Vooral veel 
Oost-Europeanen verlieten Europa omstreeks de eeuwwisseling via Rot-
terdam. In 1912 vertrokken uit deze haven 67.390 landverhuizers, 
waaronder niet minder dan 38.539 Russen. Rotterdam heeft evenwel pas 
na 1879 voor de emigratie grotere betekenis gekregen, nadat in 1872 de 
Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart Mij directe diensten op Noord-
Amerika was gaan uitvoeren*»«. 
Ook bij het goederenvervoer van Europa naar de Verenigde Staten 
waren de Nederlandse havens langere tijd slechts indirect betrokken, zoals 
uit staat 5.5 blijkt. Bremen en Hamburg waren omstreeks 1860 onbetwist 
de belangrijkste havens voor het goederenverkeer uit Midden-Europa naar 
de Verenigde Staten. In de rechtstreekse vaart op Amerika was de plaats 
van Nederland geheel onbeduidend. Zelfs op België stond het tenachter. 
Voor zover de Duitsers via onze havens goederen naar de Verenigde 
Staten exporteerden, geschiedde dit, evenals bij de emigratie, voorname-
lijk indirect over Engeland58. Om dit aan te tonen behoeft men slechts te 
wijzen op het grote aandeel dat de Engelse havens in het goederenverkeer 
204 5.3 
uit het Duitse Tolverbond en uit Zwitserland naar de Verenigde Staten 
bezaten. Vermoedelijk zijn er ook goederen via de Nederlandse havens en 
verder over Le Havre naar Amerika verzonden. Deze Franse haven wist 
immers, mede ook doordat het als transitohaven voor Zwitserland fun-
geerde, indertijd veel transatlantisch verkeer aan te trekken. 
Staat 5 6 Scheepvaartverkeer vanuit Nederlandse en Belgische havens 
en Le Havre, met Brazilië en de Verenigde Staten in ] 854s9. 
Aantal ingeklaarde schepen Aantal uitgeklaarde schepen 
uit Brazilië uit Ver St naar Brazilië naar Ver St 
Ned havens 12 (2100 ton) 64 (30 000 t) 9 (1200 ton) 50 (21.170 t) 
Belg. havens 43 98 42 108 
Le Havre 44 272 44 300 
Rechtstreekse aanvoeren van Amerikaanse producten als katoen, huiden 
en tabak waren vanzelfsprekend in de Nederlandse havens evenmin omvang-
rijk. Niet alleen in de vaart op de Verenigde Staten maar ook op Brazilië, 
toentertijd het belangrijkste Zuid-Amerikaanse land, bleef Nederland ver 
bij zijn concurrenten ten achter (zie staat 5.6). De ongunstige positie 
waarin het in de transatlantische vaart verkeerde, werd mede bepaald 
door de gerichtheid van zijn havens en zeevaart op Europa en de kolo-
niën. In de loop van tijd was deze tendentie zelfs sterker geworden. In 
1828 arriveerden 164 schepen van 39.052 ton in Nederland uit de Ver-
enigde Staten en vertrokken daarheen 93 schepen, tezamen metend 22.489 
ton60. Ook wanneer men er rekening mee houdt, dat in de opgaven voor 
1828 Antwerpen eveneens is verdisconteerd, dan nog blijkt uit vergelijking 
met de cijfers voor 1854 in staat 5 6, dat dit verkeer ternauwernood is 
toegenomen. De belangstelling van de Nederlandse koopvaardij voor 
Noord- en Zuid-Amerika was minimaal. Slechts vijf procent van de sche-
pen die in 1828 deelnamen aan de vaart tussen Nederland en de Ver-
enigde Staten, voeren onder Nederlandse vlag. In de scheepvaart op Zuid-
Amerika was het niet anders gesteld61. De nationale koopvaardij was 
buiten de Europese markt vooral geïnteresseerd in de scheepvaart op de 
koloniën62. Het beurtvaartensysteem van de Nederlandsche Handel Maat-
schappij, dat in de vaart op Oost-Indië tot 1868 van kracht is geweest, 
heeft deze neiging versterkt. Dit stelsel garandeerde de Nederlandse rede-
rijen die zich op de grote vaart toelegden, goed betaalde Indische reizen. 
Zoals men weet, nodigt protectie niet uit tot het zoeken van nieuwe ar-
beidsterreinen63. Als excuus kan wellicht gelden dat Amerika in de 
eerste helft van de negentiende eeuw in vergelijking met het eigen kolo-
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niale bezit in Zuid-Oost Azië niet van uitzonderlijke betekenis was. Het 
Amerikaanse continent was zeer dun bevolkt en telde in 1800 circa 25 
miljoen inwoners. Vijftig jaar later werd het pas interessant na een enorme 
bevolkingsaanwas in Noord-Amerika. Maar toen kreeg het Amerikaanse 
verkeer van de Nederlandse havens des te meer met het nadeel te maken, 
dat het voornamelijk onderhouden werd met schepen die voeren onder 
vreemde vlag. Tot 1870 zijn de verhoudingen tussen de Europese en de 
Indische vaart enerzijds en de vaart op de overige continenten anderzijds 
nagenoeg ongewijzigd gebleven (zie staat 5.7). 
Staat 5.7. Ingeklaarde scheepstonnage in Nederland in 1000 ton 
(ton = 2,214 m3), 1847-1880«. 
uit 
1847 
1854 
1860 
1870 
1880 
Europa 
Middell 
950 
1011 
1376 
1991 
3525 
en 
. Zeegebied Java, enz 
127,0 
165 
175 
199 
171 
Overige w.o. 
. gebieden, Ver. St. 
74 35 
67 30 
106 61 
132 69 
699 448 
Totaal 
1151 
1244 
1658 
2322 
4395 
In de jaren zeventig, vooral na 1875, was er voor het eerst sprake van 
forse groei in de scheepvaart met Noord-Amerika (zie staat 5.7 en bijlage 
5.1). Zij was toe te schrijven aan de stijgende aanvoeren van Amerikaans 
graan. Een andere factor was evenwel nog belangrijker. De nieuwe Am-
sterdamse en Rotterdamse verbindingen naar zee zijn hierbij van de groot-
ste betekenis geweest. Bij de wet van 1864, die de aanleg van het Noord-
zeekanaal en de Nieuwe Waterweg mogelijk maakte, had trouwens uit-
drukkelijk vooropgestaan dat door de geplande waterwegen Amsterdam en 
Rotterdam goed toegankelijk zouden worden voor de transatlantische 
stoornvaart"5. Deze beslissing heeft omstreeks 1875 de eerste vruchten 
afgeworpen. De Waterweg werd in 1872 voor het verkeer opengesteld, 
hoewel het nog tot 1885 zou duren, voordat de nieuwe zeeverbinding 
geheel aan de eisen van de grote vaart voldeed. Het Noordzeekanaal is in 
1876 in gebruik genomen en in 1879 voltooid. 
In tegenstelling tot Rotterdam had Amsterdam het Noordzeekanaal niet 
alleen nodig om te delen in de groei van het transatlantische verkeer, 
maar zelfs om zich als zeehaven te kunnen handhaven. Voor de Amster-
damse zeehaven was een betere zeeverbinding een absolute levensvoor-
waarde, zoals duidelijk blijkt bij nadere beschouwing van het Amster-
damse zeehavenverkeer in het derde kwart van de negentiende eeuw. Het 
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verloop ervan was niet veel gunstiger dan dat van de goederenverzen-
dingen naar het Duitse achterland over de rail en per Rijnschip. Het beeld 
is iets minder somber voor de Amsterdamse zeevaart. In tegenstelling tot 
het verkeer naar Duitsland vertoonde zij nog een lichtelijk stijgende 
tendens. Zij was echter weinig geprononceerd en zonk in het niet bij de 
toename van het zeehavenverkeer van Hamburg, Rotterdam en Antwer­
pen (zie grafiek 5.3). 
Grafiek 5 3. Ingeklaarde scheepstonnage in Amsterdam, Rotterdam, 
Hamburg en Antwerpen, 1847-191366. 
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In de evolutie van het Amsterdamse zeehavenverkeer zijn duidelijk 
verschillende fasen te onderscheiden. De periode tot 1854 werd geken­
merkt door een lichte teruggang. Steunend op de cijfers van de omstreeks 
1840 in Amsterdam aangekomen zeeschepen, die De Boer heeft gepubli-
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ceerd67, moet men constateren dat, wanneer men de uitzonderlijke jaren 
1846 en 1847, waarin te Amsterdam bijzonder veel graan verhandeld is, 
buiten beschouwing laat, de teruggang in 1840 begonnen is. De malaise 
valt dus samen met de stagnatie van de Amsterdamse Rijnvaart op Duits-
land en heeft ongeveer vijftien jaar geduurd. De jaren 1855-1862 vertoon-
den, afgezien van een conjucturele inzinking in 1859 en 1860, relatief de 
grootste groei in het derde kwart van de eeuw. De verlaging van de 
scheepsongelden en de aansluiting op het Duitse spoorwegnet zullen hier-
op invloed hebben uitgeoefend. De gunstige werking is slechts voorbijgaand 
geweest. De fase werd immers beëindigd door een forse inzinking in 1863 
waarop slechts een licht herstel volgde. De grote drukte die de Amster-
damse haven in 1871 beleefde, is als een uitschieter te beschouwen, die 
naar alle waarschijnlijkheid moet worden toegeschreven aan de Franse 
blokkade van de Duitse Noordzeehavens gedurende de Frans-Duitse 
oorlog. De ontwikkeling van het Amsterdamse havenverkeer heeft eigen-
lijk pas met de opening van het Noordzeekanaal op 1 november 1876 een 
gunstige wending genomen. Een sombere periode was toen afgesloten. De 
toekomst voor de haven van Amsterdam werd weer wat rooskleuriger. 
De stagnatie heeft voor Amsterdam ingrijpende gevolgen gehad. Sinds 
1848, in dit jaar omvatte de havenbeweging van Amsterdam 33 procent 
van de in Nederland ingeklaarde tonnage en was zij nog even groot als die 
van Rotterdam, is de oude koopstad telkenjare meer bij zijn rivaal achterop 
geraakt. Rotterdam werd de nationale zeehaven. In 1870 was het Rotter-
damse aandeel gestegen tot vijftig procent, terwijl de quote van Amster-
dam tot achttien procent was gezakt, wat neerkomt op ongeveer een derde 
van de Rotterdamse zeevaart. Wij zijn tot de opvatting geneigd, dat de 
groei van de Maasstad gedeeltelijk ten koste is gegaan van Amsterdam, 
onder meer omdat het aandeel van de overige Nederlandse zeehavens in 
dit tijdvak ten naaste bij gelijk is gebleven. 
Het feit dat Den Helder na 1850 voorhaven van Amsterdam is ge-
worden verandert weinig aan het geschetste beeld. Den Helder kreeg in 
de volgende jaren een levendig havenverkeer. Omstreeks 1870 beliepen de 
inklaringen van zeeschepen er qua tonnemaat ongeveer de helft van die 
op Amsterdam. In werkelijkheid was de verhouding voor Den Helder nog 
gunstiger. Regelmatig werden er schepen gelost die op Amsterdam werden 
ingeklaard. In het bijzonder voor houtschepen uit Noorwegen, Zweden 
en Rusland en voor de vaart op Oost-Indië en de Verenigde Staten werd 
dit de gewoonte. De meeste te Den Helder gedeclareerde goederen waren 
echter niet voor Amsterdam bestemd, maar gingen merendeels naar de 
industrien in de Zaanstreek''». De conclusie moet daarom zijn, mede gelet 
op de gegevens in staat 5.8, dat de teruggang van Amsterdam in het 
derde kwart van de negentiende eeuw niet door Den Helder ondervangen 
is. 
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De verschuivingen in de zeevaart hebben zich niet tot Nederland be-
perkt. Tussen de grote havens in het Noord-Westen van het Europese 
continent ontstonden eveneens grote verschillen in omzetten. Omstreeks 
1880 kon men, gelet op de omvang van het havenverkeer, drie catego-
rieën onderscheiden. Tot de allergrootste havens behoorden Hamburg en 
Staat 5.8. Procentueel aandeel van de Noordhollandse havens 
in de inklaringen van zeeschepen 
in Nederland, 1851-187669. 
Andere Noordholl. 
A'dam Den Helder havens Geheel Nederland 
1851-1856 28,3 1,7 4,9 34,9 
1857-1866 23,5 3,9 4,9 32,3 
1867-1876 17,1 7,8 3,3 28,2 
Antwerpen. Afgezien van enkele jaren rond 1880 heeft Hamburg tussen 
1860 en 1914 steeds de eerste plaats ingenomen. Vervolgens waren er de 
middelgrote havens Le Havre en Rotterdam en tenslotte de kleinere ha-
vens als Bremen, Amsterdam en Duinkerken. Doordat in de periode na 
1880 Rotterdam zich heeft opgewerkt tot de grote en Le Havre is terug-
gezakt naar de kleine, waren er omstreeks 1900 nog slechts twee cate-
gorieën over onder de genoemde zeehavens70. 
Maar wij keren terug naar Amsterdam. Hoewel in het derde kwart van 
de eeuw de stad is gedegradeerd tot een tweederangshaven, hoeft dit geen 
aanleiding te zijn deze periode van de Amsterdamse geschiedenis somber-
der af te schilderen dan zij is geweest. De bevolking is in aantal toegeno-
men, wat toch wijst op vermeerdering van de welvaart. Volgens de volks-
telling had Amsterdam in 1849, 1859 en 1869 respectievelijk 224.000, 
241.000 en 264.000 inwoners. De bevolkingstoename in het tijdvak 
1849-1869 was aanzienlijk groter dan in de twee voorafgaande decennia. 
In dit verband zijn enige opmerkingen omtrent de betrouwbaarheid 
van de negentiende eeuwse volkstellingen op hun plaats, omdat niet 
iedereen de uitkomsten van de tellingen als betrouwbaar accepteert. On-
langs is nog beweerd, dat de bevolking van Amsterdam in de jaren vijftig 
stationair is geweest71. Naar onze mening heeft men hierbij te veel waarde 
gehecht aan berichten over fouten die er bij de volkstelling van 1849 in 
de hoofdstad zouden zijn gemaakt. Fouten zullen inderdaad wel zijn voor-
gekomen, maar zij zullen niet zo ernstig zijn geweest dat een reconstructie 
van de uitkomsten geboden was. In Amsterdam was men indertijd de 
overtuiging toegedaan dat de volkstelling van 1849 nogal wat leemten 
vertoonde. Grote aantallen inwoners zouden niet zijn meegeteld. In de 
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volgende jaren heeft men het bevolkingsregister, dat gebaseerd was op de 
telling van 1849, aangevuld. Deze "correcties" zijn evenwel ten onrechte 
uitgevoerd. In ieder geval bleek in 1859 het bevolkingsregister van de 
gemeente Amsterdam in zoverre van de uitkomsten van de volkstelling 
in dit jaar af te wijken als ongeveer de aanvullingen tezamen hadden 
bedragen. Indien men, zoals gebruikelijk, aanneemt, dat de volkstelling 
van 1859 voor Amsterdam de meest juiste gegevens verschafte, dan ligt 
het voor de hand ook de telling van 1849 als betrouwbaar te aanvaarden. 
Het gaat niet aan om voor 1849 het bevolkingsregister en voor 1859 de 
volkstelling als meest exact aan te wijzen. 
Zelfs indien onze redenering geen steek houdt, dan blijft het nog vreemd 
dat bij de "gecorrigeerde" volkstellingscijfcrs van 1849 de bevolking van 
Amsterdam tussen 1839 en 1849 van circa 210.000 tot 247.000 zou zijn 
gestegen, een toename van vijftien procent, terwijl in het volgende decen-
nium het inwonertal niet zou zijn toegenomen. Niets wijst er op dat de 
jaren veertig in economisch opzicht gunstiger waren dan de jaren vijftig. 
Het tegendeel is waar. Met de economische omstandigheden zijn de uit-
komsten van de volkstelling in overeenstemming, volgens welke Amster-
dam vóór 1849 een geringere bevolkingsgroei kende dan erna. In de jaren 
veertig heerste er trouwens in Nederland een malaise. We hebben boven-
dien vastgesteld dat zowel de zeevaart als het verkeer met Duitsland na 
1850 groter bedrijvigheid voor Amsterdam heeft gebracht dan in de voor-
gaande periode. Hieraan is nog toe te voegen dat in deze bedrijfstak de 
jaren vijftig florissanter waren dan het volgende decennium. Tenslotte 
zouden we over de kwestie van de onbetrouwbaarheid van de volkstellin-
gen willen opmerken, dat indien de "correctie" van de uitkomsten van de 
volkstelling van 1849 juist zou zijn, het voor de hand zou hebben gelegen 
ook de volkstellingen in andere jaren op hun juistheid te onderzoeken, 
hetgeen niet is gebeurd. 
Niemand zal evenwel ontkennen dat het verlies van het vroegere ver-
keersmonopolie voor Amsterdam ernstige gevolgen heeft gehad. Met de 
Amsterdamse Rijnhandei, die omstreeks 1860 nog beschouwd werd als de 
"hoofdsteun van de zeehandel"72 was het droevig gesteld. Er was weinig 
reden tot optimisme, zoals bijvoorbeeld blijkt uit een nota, die de Amster-
damse handelaar D. C. Crommelin in november 1854 heeft opgesteld over 
de impasse, waarin de handel verkeerde. Voor de Rijnhandei waren er wel 
enige mogelijkheden, maar groot achtte Crommelin ze niet. "Voor de 
huizen die op de exportatie naar Duitsland werken en in de grote aan-
voeren der Handels-Maatschappij steeds stof tot zaken vinden, voor die 
huizen schijnt alles tesamen genomen nog de beste kans, en wij weten 
genoeg hoe zelfs voor die huizen de grote concurrentie 't dikwijls moeilijk 
maakt. Doch er is tenminste stof tot zaken, men kan er zijn best doen 
en hopen gezegend te worden"73. Men had - zo luidde het bezwaar - te 
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weinig speelruimte bij de handel in overzeese goederen. Op de eerste plaats 
omdat de aanvoer van de belangrijke koloniale artikelen uit Nederlands 
Oost-Indië als koffie, suiker, tin, specerijen, thee en indigo in handen was 
van de Nederlandsche Handel Maatschappij. Ten tweede omdat te weinig 
vrije producten zoals rijst, tabak, huiden en katoen werden aangevoerd74. 
De handel had weinig armslag, doordat de Javaanse productie van vrije 
goederen te klein was en de handelsbetrekkingen en scheepvaartverbin-
dingen met Amerika alles te wensen overlieten. De spoorwegen hebben 
in deze malaise geen verbetering gebracht. Het tegenovergestelde was 
waar. Groot was dan ook de angst in de jaren zestig voor Rotterdam en 
de beduchtheid voor de Belgische en Duitse zeehavens, tot zelfs voor 
Stettin, Lübeck en Dantzig in het Oostzeegebied toe. Amsterdam voelde 
zich in een dwangpositie en verkeerde in een downstemming. "Nog is 
Amsterdam niet vervallen, het zielental en het kapitaal zijn waarschijnlijk 
grooter dan tijdens zijnen hoogsten bloei; het bezit nog altijd de geld-
markt, en zijne ligging aan de Zuiderzee maakt het altijd nog het best ge-
schikt voor den zoo belangrijken binnenlandschen handel"75. Deze dub-
belzinnige ontboezeming uit 1864 toont naast een zeker pessimisme toch 
hoop voor de toekomst, ondanks de moeilijkheden waarin Amsterdam 
verkeerde. 
De jaren 1840-1875 zijn voor Amsterdam een tijdvak geweest van 
economische heroriëntatie. Men was er genoodzaakt zich aan te passen 
aan de veranderde omstandigheden en nieuwe bestaansmogelijkheden te 
creëren. De eerste aanzetten tot vernieuwingen op handels- en scheep-
vaartgebied werden omstreeks 1850 gegeven. De beweging voor de aanleg 
van het Noordzeekanaal alsook het streven de gouvernementele bemoeie-
nis met de koloniale economie terug te dringen dateren uit deze tijd. De 
Amsterdammers hebben hun doel uiteindelijk bereikt. Mogelijk hebben de 
resultaten langer op zich laten wachten dan hun lief was, zoals bijvoor-
beeld bij de aanleg en de voltooiing van het vurig verlangde kanaal. In 
hun streven naar een andere koloniale politiek mochten zij vooral in het 
begin van de jaren zeventig successen boeken. De koloniale handel is toen 
geliberaliseerd, waardoor voor het particulier initiatief meer ruimte werd 
geschapen. Van grote betekenis was dat de handel hierdoor meer invloed 
kreeg op de toelevering van de producten. Bovendien werd het door het 
wegvallen van het consignatiestelsel mogelijk de handelsgoederen recht-
streeks naar het afzetgebied, bijvoorbeeld suiker naar Amerika, te ver-
zenden. De band tussen de Rijnhandel en de koloniale handel werd ook 
hierdoor losser. De koloniale negotie was voor haar afzet niet langer ge-
bonden aan de nationale en de Duitse markt, maar kon zich op een groter 
afzetgebied richten. De nieuwe koloniale politiek opende voor het Am-
sterdamse kapitaal nieuw werkterrein. De aanleg van plantages en de 
bouw van fabrieken in de Oost zijn voornamelijk door Amsterdam ge-
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financierd. De hoofdstad heeft na 1870 in Nederlands Oost-Indië stij-
gende winsten mogen boeken. Dit valt af te leiden uit de steeds grotere 
bijdragen die Oost-Indië leverde in het nationale inkomen. Voor de perio-
de van 1870 tot 1890 bedroegen zij naar schatting twee à drie procent van 
het Nederlandse volksinkomen en omstreeks 1910 ongeveer tien procent76. 
Sommigen hebben toentertijd voor Amsterdam hun verwachtingen 
vooral gesteld op uitbreiding van de industrie. Men was ervan overtuigd 
dat de stad bijzonder geschikt was voor de vestiging van fabrieken. Het 
leven zou er goedkoper zijn dan in de meeste grote Europese fabrieks-
steden en de lonen waren er betrekkelijk laag. De aanvoer van grond-
stoffen en de afzet van producten zou door de spoorwegen bevorderd 
worden77. Aan deze optimistische geluiden zou men kunnen toevoegen 
dat Amsterdam als grootstad een aantrekkelijke vestigingsplaats voor on-
dernemers moet zijn geweest. Zoals uit de literatuur blijkt78, heeft de 
nijverheid van Amsterdam zich, in tegenstelling tot handel en scheepvaart, 
rond 1860 gunstig ontwikkeld. De toenemende aanvoeren van Duitse 
steenkolen, die hoofdzakelijk voor industriële doeleinden werden gebruikt 
(zie paragraaf 5.1), wijzen er eveneens op dat de groei van de nijverheid 
in Amsterdam tijdens de jaren vijftig en zestig tamelijk snel is geweest en 
velen een bestaan heeft verschaft. Dit past trouwens in het beeld dat men 
in hoofdstuk 7 aan de hand van de belastingopbrengsten krijgt van de 
economische groei in Nederland in de tweede helft van de negentiende 
eeuw. 
5.4. De waardering in Nederland van handel en transito 
Als Rijn- en zeehaven was Rotterdam na 1840 een beter lot beschoren 
dan Amsterdam. Het Rotterdamse havenverkeer breidde zich, zowel in de 
aanvoer van overzee als in het transport naar Duitsland, gestadig uit. De 
betrekkelijke stilstand van het handelsverkeer van Amsterdam was het 
gevolg van de toenemende concurrentie van de naburige handelsplaatsen. 
Het gunstig gelegen Rotterdam dankte echter zijn voorspoed in niet geringe 
mate aan de uitbreiding van het transitoverkeer. De verhoudingen in de 
periode vóór 1870 zijn steeds meer een tegenstelling geworden tussen 
stagnerende handel en groeiend transito. Dientengevolge zou men ver-
moeden dat de opvattingen in Nederland over handel en transito om-
streeks 1860 radicaal zijn gewijzigd. Niets is minder waar. Het verleden, 
waarin de handel gedomineerd had, bleef de onmiddellijke inspiratiebron 
voor het doen en laten van de economische leiders in die tijd. De Neder-
landse ondernemer bleef op de eerste plaats koopman, zoals het volgende 
citaat nadrukkelijk bevestigt. "Vraagt men", aldus het Tijdschrift voor 
Staathuishoudkunde en Statistiek in 1865, "nu uit het oogpunt van de 
wetenschap die de Duitsers de sociale politiek noemen, welke plaats de 
handel in onze maatschappij inneemt, dan kan men zeggen dat al heeft hij 
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in vergelijking tot de gezamenlijke voortbrenging van de landbouw en 
nijverheid niet meer het overwegende standpunt van de zestiende en zeven-
tiende eeuw, al moest zijn staatkundige invloed daardoor in gelijke mate 
afnemen, de handel zelf in de algemene schatting niets heeft verloren en 
dit volk bestemd is zowel door zijn ligging, het bezit van zijn koloniën als 
door uitnemende typische hoedanigheden die de elementen van onze 
handelsgeest vormen, een handeldrijvend volk te blijven""!'. 
Een dergelijke commerciële instelling kon het transitoverkeer slechts 
een ondergeschikte plaats toestaan. Tot 1850 heeft Nederland vastge-
houden aan een handelspolitiek, waarin voor de doorvoer eigenlijk geen 
plaats was. De doorvoer werd op alle manieren tegengewerkt uit vrees 
dat zij afbreuk zou doen aan eigen handelsverkeer. In de jaren 1850-1851 
heeft Nederland de agressieve politiek van voorheen laten varen onder druk 
van de concurrentie en van de Duitse diplomatie. Het koos voor een 
liberale doorvoerpolitiek. Hoewel dit voor het handelspolitieke systeem 
een radicale overgang was van protectionisme naar liberalisme, betekende 
het evenwel met betrekking tot het transito niet meer dan een accent-
verschuiving in denken en handelen. De opvattingen over de doorvoer zijn 
iets positiever geworden, maar de oude idealen bleef men trouw. Aan de 
eigenhandel, die over het algemeen bedreven werd als stapelhandel, waar-
bij men verkocht uit magazijn, was navenant meer te verdienen dan aan 
de doorvoer. Daarom kon men nog weinig waardering opbrengen voor het 
transito. Ondanks de nieuwe doorvoerpolitiek is het doel hetzelfde geble-
ven: bevordering van de eigenhandel. Alleen de strategie is veranderd. 
Op liberale wijze tracht men de doorvoer dienstbaar te maken aan de 
handelsbelangen van de natie. Men is tot het inzicht gekomen, dat het 
transitoverkeer voor de eigenhandel en de nationale zeevaart zijn voor-
delen heeft. De doorvoer is men gaan zien als een stimulans voor de 
eigenhandel. De uitbreiding van het transito schept goedkopere transport-
gelegenheid, waarbij ook de handel is gebaat. Men begreep dat de door-
voerhandel, die in opdracht van derden bedreven werd, een voorbereiding 
kon zijn voor de "eigenlijke handel", waarvoor meer kapitaal was vereist. 
De betrokkenen konden gemakkelijker de stap wagen voor eigen rekening 
te gaan handelen, wanneer zij in de doorvoerhandel voldoende kennis en 
ervaring, relaties en kapitaal hadden verworven. Ook voor de scheepvaart 
zag men mogelijkheden. Hoe groter het transitoverkeer was, des te meer 
gelegenheid tot uitbreiding ontstond er voor de nationale zeevaart80. 
In de hierboven geschetste gedachtengang paste geen doelbewuste poli-
tiek Rotterdam tot transitohaven te doen uitgroeien. De vermeerdering 
van het transitoverkeer was geen reden om de aandacht op de doorvoer 
te concentreren. Die groei aanvaardde men dankbaar als een gegeven, dat 
ondergeschikt moest worden gemaakt aan een hoger doel, de handel. 
Algemeen was de mening verbreid dat Rotterdam, mede dank zij het 
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transito, alles bezat om tot een bloeiende handelsstad uit te groeien. De 
gunstige geografische ligging, de werkkracht van zijn inwoners, waarvoor 
de Maasstad in die tijd reeds bekend stond, en tenslotte het transitover-
keer boden goede kansen een krachtige cigenhandel op te bouwen81. 
Hoe gunstig de toekomstverwachtingen voor Rotterdam waren, kwam 
bij verschillende gelegenheden tot uitdrukking. In Amsterdam was men 
bang de handel aan deze rivaal te zullen verspelen**-. De vrees was niet 
gebaseerd op vage prognoses, maar op harde feiten. Amsterdam heeft in 
het midden van de eeuw niet alleen een groot deel van zijn Duitse afzet-
gebied aan de buitenlandse concurrentie verloren, maar heeft ook binnens-
lands aan Rotterdam terrein moeten afstaan. Reeds vóór 1850 betrokken 
het midden en zuiden van Nederland hun overzeese producten grotendeels 
via de Maasstad8''. In Den Haag had men hoog gespannen verwachtingen 
omtrent Rotterdam. Dat kan men althans afleiden uit de houding van het 
parlement en van de regering bij de beraadslagingen over de aanleg van de 
Waterweg en het Noordzcckanaal. Duidelijk trad toen aan het licht dat 
men in deze kringen voor handel en scheepvaart meer van Rotterdam dan 
van Amsterdam verwachtte. De bezwaren die tegen het wetsvoorstel naar 
voren gebracht werden, golden vooral het Amsterdamse kanaal. Wel het 
meest opvallende daarbij is dat het Rijk het Noordzeekanaal slechts met 
een beperkte subsidie wilde steunen, maar voor de doorgraving van de 
Hoek van Holland alle onkosten op zich heeft genomen. Gezien het 
verschil in expansie van het havenverkeer van beide steden is de houding 
van de regering en van het parlement wel begrijpelijk. 
In Rotterdam zelf hield men het oog gericht op de handel, ook al was 
het transito omvangrijker dan het eigen handelsverkeer. De handelswin-
sten waren voor de bovenlaag van de bevolking groter dan de verdiensten 
uit de doorvoer. Naar verhouding bracht eigenhandel haar meer revenuen 
op. Naarmate het transito in omvang toenam, is overigens het besef in 
Rotterdam gegroeid dat dit verkeer voor de arbeidende klasse een belang-
rijke bron van welvaart was en als zodanig positief gewaardeerd moest 
worden. In deze zin liet Hoynck van Papendrecht zich op 9 november 
1859 in de Tweede Kamer uit: "Elk stuk goed dat in onze haven [Rotter-
dam] aankomt, moet gelost, verwerkt, verzonden worden. Dit herhaalt 
zich dagelijks en uit dat oogpunt beschouwd is die [transitolhandel zeker 
een bron van dagelijks terugkerende verdienste en van grote welvaart voor 
de arbeidende klasse; zo men [een] bewijs daarvan wil hebben [dan] ver-
gelijke men de toestand van die klasse in die steden waar het centrum van 
de transitohandel gelegen is, met haar toestand in andere steden"84. Niet-
temin bleef de belangstelling van de leidende Rotterdamse kringen nog 
lange tijd op de eigenhandel gefixeerd. Men kan dit concluderen uit de 
inrichting van de jaarverslagen van de Kamer van Koophandel. Tot 1877 
heeft zij in deze stukken slechts aandacht geschonken aan "onze" handel 
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en verstrekte zij geen opgaven over de omvang en de aard van het transito-
verkeer. Tegen 1880, toen de doorvoer naar Duitsland reeds een grote 
hoogte had bereikt, is blijkens haar berichtgeving, bij de Kamer van Koop­
handel het inzicht gerijpt, dat de toekomst van de stad niet zozeer bij de 
handel als wel bij het transito gelegen was^s. 
Hoe groot de verandering in visie van de Rotterdammers in de jaren 
zeventig ook geweest is, het betekende geen breuk met het verleden. De 
inslag van de ondernemers bleef commercieel, alleen de aandacht was 
voortaan in de eerste plaats gericht op de haven en op het doorvoerver-
кеег
8(
з. De interesse van Rotterdam voor het transito is dus te beschouwen 
als de gerichtheid van de traditioneel commerciële instelling op een nieuw 
terrein. Als zodanig is dit voor Rotterdam de bevestiging van de stelling 
van P. W. Klein, die beweert dat de economische groei in Nederland in de 
periode 1850-1914 zijn oorsprong heeft gevonden in het commerciële 
leven87. 
Als gevolg van de voortgaande groei van het transitoverkeer over 
Nederland, blijkt rond 1890 zelfs in Amsterdam interesse voor het transito 
te bestaan. Met de opening van het Merwedekanaal in het nabije verschiet 
achtte de Kamer van Koophandel van Amsterdam het gewenst te onder-
zoeken op welke manier het transitoverkeer er kon worden bevorderd. In 
mei 1891 was zij in de gelegenheid aan het gemeentebestuur een rapport 
over deze materie voor te leggen, dat was opgesteld door een commissie 
onder voorzitterschap van J. P. R. Tak van Poortvliet. Bij de aanbieding 
schreef de Kamer onder andere: "Tot het nemen van dat besluit [de moge-
lijkheden van een transitoverkeer voor Amsterdam in studie te nemen] 
werden wij geleid door de overweging, dat te dezer stede het groóte belang 
voor een haven bij een bloeiende doorvoerhandel te weinig werd ingezien, 
dat naar onze mening de overtuiging meer algemeen moest worden, dat 
transitobeweging den algemeenen handel voedt en ontwikkelt"88. De op-
vattingen waardoor de Kamer zich liet leiden, waren de traditionele in-
zichten zoals zij tot omstreeks 1875 voor Rotterdam gegolden hadden. 
Nieuw is echter dat de oude handelsstad gaarne ook een deel van de door-
voer over Nederland naar Duitsland verlangde. Zij achtte dit geenszins 
beneden haar waardigheid. 
De geringschatting van het transito was vóór 1875 in Nederland zozeer 
verbreid dat men haar zelfs in Rijnvaartkringen tegenkwam. Een zekere 
afkeer blijkt bijvoorbeeld uit een brief, gedateerd 3 juli 1863, van de heer 
Dijkmans, directeur van de Nederlandsche Stoomboot Reederij, aan de 
minister van Financiën. In dit schrijven gaf Dijkmans uiting aan zijn be-
zorgdheid over de toestand waarin de Rijnvaart verkeerde. Het goederen-
vervoer bij Lobith was volgens de Rotterdamse reder in de laatste jaren 
wel vermeerderd - vermoedelijk is bedoeld het op- en afgaande verkeer 
tezamen -, maar dit verheelde juist de moeilijkheden waarmee de Rijnvaart 
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te kampen had. De uitbreiding van het transport was het gevolg van een 
groter vervoer van ruwe producten als kolen, hout en erts, waarvoor te 
lage vrachtprijzen betaald werden om de scheepvaart te doen floreren. 
Het eigenlijke warenverkeer van Holland naar de Rijnhavens, "het enige 
waardoor op de duur de scheepvaart kan blijven bestaan", liep met de dag 
terug89. Het transport van hoogwaardige goederen heeft de vervoerder 
ongetwijfeld meer winst opgeleverd dan de massagoederen die meer en 
meer ten vervoer werden aangeboden. Het verschil in opbrengst heeft het 
de Nederlandse rederijen, die zich vooral met het vervoer van kostbare 
koopwaren hadden geoccupeerd, niet gemakkelijk gemaakt een toekomst 
voor de Rijnvaart te voorzien, waarin massagoederen het vervoer bepaal-
den. Niettemin is deze hier en daar reeds onderkend, zoals bijvoorbeeld 
blijkt uit kanttekeningen op de brief van Dijkmans op het ministerie van 
Financiën. De betekenis van de marginale krabbels komt er op neer dat de 
Rijnvaart de concurrentie met de spoorwegen in het transport van dure 
fabrikaten onmogelijk kon volhouden, maar dat er voor de scheepvaart 
wel een taak was weggelegd in het transport van massale goederen. 
De in Nederland heersende opvattingen contrasteerden scherp met de 
in Duitsland verbreide denkbeelden. Bij de oosterburen had men een open 
oog voor de economische betekenis van het massagoederenvervoer. De 
mening van een gezaghebbend orgaan als de Centrale Commissie voor de 
Rijnvaart, waarin de Duitsers de toon aangaven, mag gelden als voldoende 
bewijs. De Commissie onderkende reeds omstreeks 1855 de waarde van 
het massagoederentransport op de Rijn voor de welvaart van het Rijn-
gebied. Om deze reden beschouwde zij het verlies van de handelsgoederen 
voor de Rijnvaart aan het verkeer per as niet als rampzalige. Meer en meer 
ging zij het massagoederenvervoer als een specifieke taak van de Rijnvaart 
zien91. De commissie oordeelde dan ook zeer positief over de spoorwegen, 
waaraan niet alleen de industrie in het Rijngebied haar bloei, maar ook de 
Rijnvaart de uitbreiding van haar verkeer te danken had92. De Duitse 
belangstelling voor het massagoederenvervoer, die gedragen werd door een 
optimistische toekomstverwachting, was een bijna natuurlijk gegeven. In 
tegenstelling tot Nederland stond in West-Duitsland de industrie in het 
economisch leven op de voorgrond. Voor de Duitse industrie in opkomst 
was goedkoop vervoer van grondstoffen voorwaarde voor haar expansie. 
Deze relatie is voor het verkeer bij Lobith en Emmerik sedert de jaren 
zestig bepalend geworden. Het massale transito naar Duitsland nam zeer 
sterk toe, waarbij de Rijnvaart ondergeschikt werd aan de Duitse industrie. 
Tegelijkertijd is de vroegere nauwe band tussen de Rijnvaart stroom-
opwaarts en de Nederlandse handel nog verder verslapt. 
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De voornaamste punten van dit hoofdstuk samenvattend, kunnen we 
zeggen dat vanaf de jaren veertig het Amsterdamse handelsverkeer naar 
Duitsland geheel is overvleugeld door het transitoverkeer over Rotterdam. 
Het vervoer van massagoederen voor de Duitse industrie heeft hierbij een 
steeds grotere plaats ingenomen. Ondertussen verloor Nederland tegenover 
Duitsland zijn voorsprong op handelsgebied die het vanwege zijn geogra-
fische ligging eeuwenlang had gehad. Voor de handelsstad Amsterdam is, 
onder meer vanwege de gebrekkige toestand van haar waterwegen, het 
contact met de Rijnvaart zelfs bijna geheel verloren gegaan. Het lag voor 
de hand dat het ter versterking van zijn handelspositie zich allereerst op de 
koloniën heeft geconcentreerd. Zij zijn door liberalisatie van de koloniale 
handel omstreeks 1870 voor de particuliere ondernemer beter toeganke-
lijk geworden. Het tenietgaan van het oude monopolie in het achterland 
dwong de Amsterdamse handel bovendien zich niet meer uitsluitend op 
Duitsland als afzetgebied te richten, maar nieuwe markten te veroveren. 
Voor het transito van massagoederen naar Duitsland bleef ons land daar-
entegen gunstig gelegen. Hiervan heeft vooral Rotterdam geprofiteerd. 
Aanvankelijk heeft men er vastgehouden aan de prioriteit van de eigen-
handel boven de doorvoer. Sedert 1867 heeft het transitoverkeer naar 
Duitsland over de Rijn een buitengewoon snelle groei beleefd. Onder in-
vloed daarvan is men te Rotterdam in de jaren zeventig tot de overtuiging 
gekomen, dat de toekomst van de stad niet zozeer bij de handel als wel bij 
het doorvoerverkeer gelegen was. Het derde kwart van de negentiende 
eeuw is dus zowel voor Amsterdam als voor Rotterdam een periode van 
economische heroriëtatie geweest. De veranderingen voor beide steden 
waren daarbij ten nauwste verbonden aan de wijzigingen die zich in dit 
tijdvak in de Rijnvaart naar Duitsland hebben voltrokken. Voor Amster-
dam, dat zowel in zijn zeevaart als Rijnvaart een langdurige periode van 
stagnatie doormaakte, is de aanpassing niet zonder pijn en moeite verlopen. 
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Hoofdstuk 6 
DE WATERWEGEN 
Hoe groot het belang van de Rijnvaart voor de Nederlandse handel in die 
tijd ook geweest mag zijn, vóór ] 850 is er niettemin weinig gedaan om 
de bevaarbaarheid van de grote rivieren te verhogen. Het ontbrak de des-
kundigen aan inzicht en bij gevolg aan eenstemmigheid over het probleem, 
hoe de loop van de rivieren te beheersen. In Waterstaatkringen ontspon 
zich weliswaar een levendige discussie over de vraag hoe de oeverlanden 
tegen wateroverlast te beschermen, maar aan de belangen van de scheep-
vaart werd weinig aandacht besteed. Beveiliging van de polders stond 
voor Waterstaat voorop. Men kon trouwens met de scheepvaart geen 
rekening houden, omdat men niet van een actieve maar van een passieve 
waterbeheersing uitging. Omstreeks 1850 zijn echter de voornaamste uit-
gangspunten vastgelegd voor een actief waterstaatsbeleid, waarbij de 
tegenstelling tussen veiligheid van het binnendijkse land en de bevaarbaar-
heid van de rivieren is opgeheven. ín de volgende decennia zijn de prin-
ciepen toegepast en aan de toets van de praktijk verder uitgewerkt. Na 
1875, toen de oeverlanden geen rechtstreeks gevaar meer liepen, is de ver-
betering van de rivieren vooral met het oog op de Rijnvaart met kracht 
voortgezet, zodat omstreeks 1914 de Nederlandse rivieren, uitgezonderd 
de Maas, goed bevaarbaar waren. 
In het buitenland was na 1875 de belangstelling voor goede waterwegen 
eveneens groeiende. In België dat na het midden van de eeuw geen 
interesse voor de Rijnvaart meer had getoond, kreeg men sedert 1880 
hiervoor nieuwe aandacht. De route over de Zeeuwse stromen naar 
Dordrecht en vervolgens over Merwede en Waal was voor de Belgische 
Rijnvaart niet erg gunstig. Vandaar dat er stemmen opgingen voor een 
betere vaarweg naar de Duitse Rijn. In het laatste kwart van de eeuw zijn 
voorts in Duitsland vele verbeteringen aan de Rijn als vaarwater doorge-
voerd. Bovendien werden de Duitsers en omstreeks 1900 ook de Zwitsers 
zich bewust van de mogelijkheid de scheepvaart weer ingang te doen 
vinden op rivieren die in het begin van het spoorwegtijdperk hun beteke-
nis als vaarwater geheel hadden verloren. Hun activiteiten hebben ertoe 
geleid, dat de Rijnvaart niet alleen een betere vaarweg heeft verkregen, 
maar ook dat de scheepvaart weer bedreven kon worden op de Rijn boven 
Mannheim, alsook op meerdere zijrivieren van de Rijn, waar het omstreeks 
1860 het veld had moeten ruimen. 
6.1. De waterstaatkundige problematiek in Nederland vóór 1850 
Een wezenlijk onderdeel van de economische politiek tijdens het bewind 
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van koning Willem I was de verbetering van het waterwegennet. De ko-
ning had zich ten doel gesteld de zeehavens goede verbindingen naar zee 
en naar het achterland te schenken. Hij betoonde zich op dit terrein ook 
bijzonder actief. Tussen 1819 en 1825 is voor de Amsterdamse zeevaart 
het Groot Noordhollandskanaal aangelegd. De andere zeehavens werden 
niet vergeten. Omstreeks 1818 kreeg Brugge het kanaal naar Sluis en 
Zwolle zijn Willemsvaart. Voor Gent werd het kanaal van Terneuzen naar 
Geni (1825-1827) gegraven en voor Rotterdam tenslotte het kanaal van 
Voorne (1827-1829). De overige werkzaamheden betroffen de binnen-
landse verbindingen en de vaarweg naar het Duitse achterland. Vooral ten 
behoeve van de Amsterdamse Rijnvaart is de Keulsche Vaart verbeterd 
(1822) en het Zcderikkanaal tussen Lek en Waal gegraven (1825). De 
Zuid-Willemsvaart tussen 's-Hertogenbosch en Maastricht (1822-1826) 
was bedoeld om de afvoer van steenkolen en andere massagoederen als 
ijzer en kalk uit het Luikse industriegebied naar de noordelijke provincies 
te verbeteren. Vanwege zijn vele sluizen en tengevolge van de Belgische 
afscheiding heeft het kanaal echter niet aan de gestelde verwachtingen 
beantwoord1. Verder zijn onder Willems regering nog de Roosendaalse en 
Steenbergse Vliet gekanaliseerd (1833), het kanaal van Apeldoorn tot de 
IJssel beneden Hattem gegraven (1824-1829) en de Dintelse sluizen in 
Noord-Brabant hersteld (1828)2. 
Bij de uitvoering van dit grootse kanalenprogramma lijkt het wel of 
Willem I zich heeft laten leiden door de kanaalaanleg tijdens het Franse 
Keizerrijk. In de doelstellingen bijvoorbeeld is er een frappante overeen-
komst tussen Napoleon's Grand Canal du Nord en de Zuid-Willemsvaart. 
Voor beide vorsten stond de economische integratie van hun rijk voorop. 
Het Grand Canal, waaraan Napoleon kort na 1800 liet beginnen, zou 
Antwerpen via Venlo met de Rijn bij Neuss verbinden. Antwerpen, dat 
de keizer weer tot de grote zeehaven wilde doen uitgroeien, zou hierdoor 
beter tegen de Hollandse concurrentie zijn opgewassen. Bovendien zou de 
linker Rijnoever, dat het grensgebied was van Napoleon's rijk, niet langer 
op vreemde havens zijn aangewezen en economisch nauwer verbonden 
worden met de rest van Frankrijk. In 1810 waren grote delen van het 
kanaal gereed, waaronder het voedingskanaal, dat Maaswater van Smeer-
maas naar een spaarbekken bij Lozen voerde, toen Napoleon het konink-
rijk Holland bij het Franse Keizerrijk inlijfde en de werkzaamheden liet 
staken. Het kanaal strookte niet langer met zijn expansiepolitiek. Voor 
Willem I stond de vereniging van zijn rijk in een "Union intime et com-
plète" van noord en zuid centraal, wat ook in zijn waterstaatspolitiek tot 
uitdrukking kwam. De binnenlandse kanalen waren als bindend element 
bedoeld. De Zuid-Willemsvaart, het Zederikkanaal, de Keulsche Vaart en 
het Groot Noordhollands-kanaal vormen een doorgaande verbinding van 
noord naar zuid. In de oorspronkelijke plannen zou de Zuid-Willemsvaart 
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dan ook tot Gorinchem doorgetrokken worden en direct aansluiten op het 
Zederikkanaal. Terwille van Den Bosch, dat vreesde hiervan grote schade 
te ondervinden in zijn handelsverkeer, is er geen kanaal tussen Gorinchem 
en 's-Hertogenbosch aangelegd. Hoezeer Willem 1 hierbij de voetstappen 
van Napoleon drukte, wordt als het ware tastbaar bij de Zuid-Willems-
vaart, dat ten dele uit kanaalpanden van het Napoleontische "Grand Canal 
du Nord" bestaat. Voor het Nederlandse kanaal is het voedingskanaal van 
Lozen naar Smeermaas verruimd en doorgetrokken tot Maastricht. Het 
traject van Lozen tot Nederweert was als onderdeel van het Canal du 
Nord reeds door Napoleon aangelegd. Vandaar moest een nieuw kanaal-
pand gegraven worden, dat via Helmond en Veghel naar 's-Hertogenbosch 
zou lopen3. , 
De afscheiding van België en de daarop volgende, geldverslindende 
mobilisatietijd hebben de koning tot stopzetting van de waterstaatkundige 
activiteiten genoodzaakt. De droogmaking van de Zuidplaspolder, waarmee 
in 1828 een begin was gemaakt, is in 1830 gestaakt en pas in 1835 voort-
gezet. Kanalen zijn tussen 1830 en 1839 niet gegraven. Vóór 1840 zijn 
geen nieuwe waterstaatswerken geëntameerd. In dat jaar is met de droog-
making van de Haarlemmermeer begonnen. In de jaren veertig zijn enkele 
kanalen gegraven ter aanvulling van eerder onder Willem I uitgevoerde 
werken: twee laterale afwateringskanalen ter ontlasting van het kanaal van 
Terneuzen, het kanaal van Eindhoven, dat deze stad met de Zuid-Willems-
vaart verbindt, en tenslotte het kanaal van Maastricht naar Luik, waardoor 
naar het oorspronkelijke plan van Willem I Luik zijn aansluiting kreeg op 
de Zuid-Willems vaart4. 
Zoals uit het bovenstaande overzicht blijkt, is noch onder Willem I, 
noch onder Willem II veel aan verbetering van de rivieren gedaan. Voor 
de deskundigen was dit een hopeloze opgaaf. De aanleg van de Zuid-
Willemsvaart parallel aan de Maas kan hiervoor als bewijs gelden. Tot het 
midden van de negentiende eeuw heeft men de rivieren geheel verwaar-
loosd·'5. Zij waren over het algemeen slecht bevaarbaar. De Maasvaart was 
een moeizame, zo niet onmogelijke zaak. De Lek bood de scheepvaart 
veel hinder. Zelfs met de Waal en de Merwede, die beter bevaarbaar 
waren dan de andere rivieren, was het voor de scheepvaart triest gesteld. 
De grootste ondiepten waren bij Tiel, waar, ondanks enige verbeteringen 
in 1840, ook naderhand regelmatig niet meer dan vier voet water stond, 
zodat de schippers er gedwongen waren hun schepen te lichten6. De kosten 
die de regering aan de rivieren besteedde, sorteerden over het algemeen 
weinig effect. Van 1844 tot 1850 zijn er jaarlijks ƒ 250.000,— tot 
ƒ 300.000,— aan de rivieren uitgegeven". Het was in het water gegooid 
geld, vooral omdat de werkzaamheden niet naar een vast plan werden uit-
gevoerd. Dit is in 1849 gebleken bij de eerste internationale Rijnbevaring 
door deskundigen uit de verschillende Rijnoeverstaten. Het oordeel van de 
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experts uit Hessen en Nassau en Pruisen over de toestand van Waal en 
Merwede en de tot dan uitgevoerde werken was sterk negatief: "Der 
Hauptgrund des schlechten Zustandes des Fahrwassers in der Waal und 
Merwede liegt darin, dass die Niederländische Regierung beinahe nichts 
zur Verbesserung desselben bisher getan hat. Die vom Niederländischen 
Commissar zu Protocoll gegeben spezielle Aufzählung (Befahrungsproto-
col XXI, § 11 bis 32) der grossentheils ganz geringfügigen, zum Theil aber 
sehr alten Staatsgebauten, die meist in planlosen und bereits verfallenen 
Uferdeckungen bestehen, liefert hierzu den sichersten Beweis"8. De be-
oordeling was drastisch en enigszins agressief, maar ze was niet ver bezij-
den de waarheid. Zoals gezegd, was een van de voornaamste oorzaken 
van de deplorabele toestand de gebrekkige waterstaatkundige kennis aan-
gaande de rivieren. Men was eenvoudigweg niet in staat de loop van de 
rivieren te beheersen. Tot 1861 werden de polders langs de rivieren elke 
vijf jaar door dijkdoorbraken en ernstige overstromingen geteisterd9. Het 
enige dat men in de periode van 1745 tot 1850 tegen de voortdurende 
dreiging van overstromingen in wintertijd heeft gedaan, was het vastleggen 
van de waterverdeling voor Waal, Rijn en IJssel, de verhoging van dijken 
en de aanleg van overlaten. De maatregelen waren weinig effectief. De 
dijkverhogingen en de overlaten hebben zelfs het overstromingsgevaar 
meer vergroot dan verkleind. Voor de scheepvaart was er van de laatste 
twee soorten maatregelen nog minder heil te verwachten, wat niet vreemd 
is, omdat bij alle bemoeienissen met de rivieren de veiligheid van het land 
voorop stond. De bevaarbaarheid van de natuurlijke waterwegen was 
secundair· o. 
De waterverdeling van de bovenrivieren is het enige geweest dat men 
vóór 1850 aangaande de loop van de rivieren heeft gemoderniseerd. 
Verder zijn voor de grote rivieren geen fundamentele verbeteringen ten 
uitvoer gebracht. De regeling van de waterverdeling was inderdaad een 
dringende aangelegenheid, waarbij grote belangen in het spel waren. In 
de zestiende en zeventiende eeuw was de waterafvoer via de Waal sterk 
toegenomen ten koste van de scheepvaart op de Rijn en IJssel. Verande-
ring kwam hierin in 1707, toen het Pannerdens kanaal door Gelderland, 
Overijssel en Utrecht werd aangelegd, zogenaamd om militaire redenen, 
maar dat ongetwijfeld ook commerciële en scheepvaartkundige belangen 
moest dienen. Het kanaal was gegraven onder protest van Nijmegen, Tiel 
en het gewest Holland, die vreesden dat hun scheepvaart van een geringe-
re watervoering van de Waal een ernstige terugslag zou ondervinden". 
Sedert 1707 nam de waterafvoer langs Rijn en IJssel dan ook sterk toe. 
Hiermee vermeerderde tevens het gevaar voor de dijken langs Rijn, Lek 
en IJssel. Bij hoogwater ontvingen deze rivieren behalve langs het Panner-
dens kanaal ook water via de Oude Rijnarm. Het gevaar dreigde dat de 
Lekdijken zouden bezwijken en het dichtbevolkte gebied van Utrecht en 
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Holland zou onderlopen. Daarom is in de tweede helft van de achttiende 
eeuw de verhouding in de waterafvoer via Waal, Rijn en Ussel vastgesteld 
op 6:3:1 en zijn de hiervoor noodzakelijke werken bij de separatiepunten 
uitgevoerd12. Door verhoging van de dijken probeerden de polders het 
overstromingsgevaar, dat nog bleef voortduren, te keren. De Noorder 
Lekdijken, die de gewesten Utrecht en Holland beschermden, zijn in de 
achttiende eeuw met ruim 1,5 m verhoogd. Aangezien met de verhogingen 
de oorzaken van het overstromingsgevaar, zoals de verzanding van de 
rivierbedding, niet werden bestreden, is hierdoor de kans op ernstige dijk-
doorbraken en overstromingen alleen groter geworden^. 
Tegen de steeds terugkerende overstromingen stond men machteloos. 
Het enige dat men wist te doen, was de overstromingen te reguleren door 
op grote schaal zogenaamde overlaten of groene rivieren aan te leggen en 
de wateroverlast op andere regio's, met name op de wingewesten, af te 
schuiven. Wanneer de waterstand van de rivier een bepaalde hoogte 
bereikte, trad de overlaat in werking, zodat de druk op de dijken niet 
hoger werd en de rivier niet boven het peil van de dijken kon uitstijgen. 
Tal van overlaten zijn tot in het begin van de negentiende eeuw aangelegd, 
waarbij hoog opperwater zoveel mogelijk naar de zuidelijke gewesten werd 
afgevoerd. De oorsprong van de Beerse overlaat gaat terug tot de eerste 
helft van de zeventiende eeuw. Ook de Heerewaardense overlaat tussen 
Dreumel en Sint Andries en het Gat van Sint Andries, waardoor Maas en 
Waal met elkaar in verbinding stonden, waren van oude datum14. In 1766 
is de Baardwijkse overlaat aangelegd met het doel het overstromingswater 
van het Bossche Veld achter Vlijmen om naar de Donge en de Amer af 
te voeren15. Omstreeks 1830 is deze overlaat nog verruimd. In 1809 ging 
men over tot de aanleg van de overlaat door de Lijmers en in 1810 de 
opening van de Ellecomse overlaat^. Waarschijnlijk als laatste is de Bok-
hovense overlaat tot stand gekomen. In 1834 werd zij voltooid17. Hoe 
weinig men tegenover de overstromingen vermocht, bleek bij een regerings-
besluit in de angstige winter van 1802-1803 toen de Noorder Lekdijken het 
dreigden te begeven. Het staatsbewind verleende toestemming om ter be-
scherming van de Utrechtse en Hollandse polders in het uiterste geval 
hoger langs de rivier gelegen dijken door te steken en het water zijdelings 
via de Lijmers, de Gelderse Vallei en de Neder-Betuwe af te voeren1". 
Het oude stelsel, niet de oorzaak maar de gevolgen te bestrijden, is tot 
1850 voor Waterstaat uitgangspunt voor het beleid gebleven. De twee 
rivierencommissies die Willem I van advies moesten dienen hoe het over-
stromingsgevaar kon worden bezworen, wisten geen nieuwe visie te ont-
wikkelen. Zij hielden vast aan de bestaande praktijken. De eerste com-
missie, in 1821 na de grote overstromingen in het voorafgaande jaar sa-
mengesteld, was een fervent voorstander van het stelsel van overlaten. Zij 
adviseerde weliswaar de Lekdijken te verbeteren, de IJssel te verruimen 
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en door de Biesbosch een Nieuwe Merwede aan te leggen, maar zij sprak 
zich tevens ook uit voor drastische uitbreiding van het aantal overlaten. 
Behalve dat de Beerse, de Baardwijkse en de Lijmerse overlaten volgens 
haar moesten worden verruimd, verlangde zij een afleiding via sluizen van 
de Lek bij Culemborg naar de Merwede en in aansluiting hierop een 
overlaat door het land van Altena. De enige winstpunten waren dat zij de 
oude Rijnmond wilde dichten en dat zij de mogelijkheid wenste te be-
proeven het systeem van overlaten te perfectioneren door toepassing van 
sluizen. De voorstellen voor de afleiding bij Culemborg mag men als 
zodanig opvatten. Het grondprinciep van overlaten dat aan de toepassing 
van sluizen ten grondslag lag, was evenwel fundamenteel verkeerd. Nadat 
deze werken gereed zouden zijn, zou men naar het oordeel van de com-
missie vervolgens dienen over te gaan tot aanleg van een afleiding door de 
Gelderse Vallei, een overlaat bij Weurt en een bij Hedikhuizen aan de 
Maas. De kosten van de in eerste fase uit te voeren werken raamde het 
adviescollege op ƒ 18 miljoen. De waterstaatsinspecteur A. F. Goudriaan 
heeft op de voorstellen van de commissie een dominerende invloed uit-
geoefend. Deze deskundige heeft zich als een vurig pleitbezorger van het 
"irrigatiesysteem" doen kennen. In een in 1823 verschenen publicatie 
bepleitte Goudriaan niet minder dan 25 overlaten. 
Het rapport van de commissie verwekte een storm van kritiek, toen het 
na overstromingen van de Over- en Neder-Betuwe en van de Tielerwaard 
in 1827 aan de openbaarheid werd prijsgegeven. In het kort kwamen de 
bezwaren hierop neer, dat het onaanvaardbaar was een groot deel van het 
land in modderpoelen te veranderen, alleen om Holland en Utrecht tegen 
overstromingsgevaar te beschermen'9. Het verzet was zo algemeen, dat de 
koning in 1828 een nieuwe commissie formeerde die tot taak kreeg om, 
rekening houdend met de talloze bezwaren, het advies van de commissie 
van 1821 nader kritisch te bezien. De commissie van 1828, die zich strikt 
heeft gehouden aan haar beperkte opdracht, advies uit te brengen over de 
voorstellen van haar voorgangster, heeft zich eveneens uitgesproken voor 
versterking van de Noorder Lekdijken, voor de aanleg van een Nieuwe 
Merwede en verruiming van de Lijmcrse overlaat met gelijktijdige dichting 
van de Oude Rijnarm. Nieuwe afleidingen ontraadde zij evenwel met 
klem2". De commissie was niet geneigd aan te bevelen dat nog meer over-
laten zouden worden aangelegd. Overlaten, waarvan vooral de zuidelijke 
provincies de lasten moesten dragen, waren ook weinig geëigend de natio-
nale saamhorigheid te versterken, zoals in 1827 menigeen begrepen zal 
hebben. Het standpunt van de tweede commissie wordt nader verklaard 
door de omstandigheid, dat zij haar rapport niet minder dan een-en-twintig 
jaar in voorbereiding heeft gehouden en pas in 1849 heeft ingezonden! 
De Belgische opstand, de financiële moeilijkheden in de jaren dertig en 
veertig hadden tot uitstel van alle waterstaatkundige plannen genoopt. 
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Tijdens de lange perode waarin de commissie gestudeerd had op haar op-
dracht, was het stelsel van "groene rivieren" op theoretische gronden sterk 
aangevochten. 
De eerste deskundige die voor de verbetering van de rivieren een 
algemeen plan heeft ontworpen, dat gebaseerd was op een duidelijke wa-
terstaatkundige conceptie, was luitenant-generaal C. R. T. Krayenhoff. Zijn 
ideeën waren groots en gedurfd en daarom wellicht voor tijdgenoten moei-
lijk aanvaardbaar. Veel van de ideeën zijn later werkelijkheid geworden. 
Krayenhoff schaarde zich in zijn denkbeelden achter inspecteur Beyerinck 
te Lent, die in 1808 het plan had geopperd de Nederrijn en de Lek te 
kanaliseren in plaats van talrijke afleidingen aan te leggen. De veiligheid 
van Holland en Utrecht én de bevaarbaarheid van Rijn en IJssel waren 
hiermee gediend. Fundamenteler was echter de opvatting van Krayenhoff, 
die hij heeft uiteengezet in zijn in 1823 te Nijmegen verschenen "Ontwerp 
tot Scheiding van Waal en Boven-Maas", dat Maas en Waal geheel van 
elkaar gescheiden moesten worden. Om dat te bereiken moesten de Heere-
waardense overlaat en het gat van Sint Andries gedicht worden, de Maas-
mond naar de Amer verlegd en de killen van de Biesbosch bij Werken-
dam afgedamd. Iedere rivier diende volgens Krayenhoff een eigen bedding 
te bezitten en niet via allerlei overlaten met andere rivieren in verbinding 
te staan. De rivierbeddingen zelf moesten worden verbeterd, waarmee een 
vlottere afvoer van het opperwater zou worden bereikt. De commissie van 
1821 heeft van deze theorie en de daarop gebaseerde voorstellen niets 
willen weten. Zij distantieerde zich hiervan met het argument, dat de 
plannen, waarvan zij de kosten raamde op circa ƒ 60 miljoen, onbetaal-
baar waren. Bovendien zou naar haar mening de toestand van de rivieren 
hierdoor niet vooruitgaan2!. 
Met verloop van tijd hebben de opvattingen van Krayenhoff een wel-
willender gehoor gevonden. In 1826 zond J. A. Scholten, landmeter van 
Schieland, een antwoord in op de prijsvraag, hoe de overstromingen van 
de Nederlandse rivieren zoveel mogelijk te voorkomen waren met behoud 
of verbetering van de bevaarbaarheid van de rivieren. In dit geschrift 
toonde hij zich een medestander van Krayenhoff. De verhandeling van 
Mr. Jacob Hendrik graaf van Rechteren van Appeltern "Over de staat der 
rivieren en daarlangs gelegen polders benevens de middelen tot verbetering 
derselve"(1830) is eveneens een adhesie aan Krayenhoff s denkbeelden. 
Als grootgrondbezitter in het land van Maas en Waal kon hij ook moeilijk 
instemmen met het stelsel van overlaten, zoals dat door de commissie van 
1821 werd gepropageerd. Dit geldt ook voor het werkje "Over de Neder-
landsche rivieren en de middelen tot derzelver verbetering", dat de genie-
generaal H. J. van der Wijck in 1832 heeft laten verschijnen. Volgens 
deze schrijver was de kapitale fout van de commissie van 1821, dat zij 
geen rekening gehouden had met het feit dat afleidingen naar andere ri-
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vieren de waterafvoer sterk bemoeilijkten en dat afvoer langs de eigen 
rivierbedding, onafhankelijk van andere waterwegen, de snelste was22. 
Tenslote is er een publicatie geweest van A. Schiffer van Bleiswijk, lid 
van de Tweede Kamer. Zijn in 1851 te 's-Gravenhage verschenen bro-
chure had grote invloed op de denkbeelden van andere Kamerleden, die 
te beslissen hadden over hetgeen er aan de rivieren zou gebeuren. De 
ideeën van Schiffer hadden grote overeenkomst met de voorstellen die 
Krayenhoff twintig jaar eerder ontwikkeld had2·'1. 
Ook de leidinggevende ingenieurs van Waterstaat waren ondertussen tot 
betere inzichten gekomen. De opdracht van de commissie van 1828 was 
volledig achterhaald, toen zij verslag uitbracht, zodat men met het advies 
weinig vermocht aan te vangen. De waterstaatsingenieurs J. H. Ferrand en 
L. J. A. van der Kun kregen spoedig daarna de opdracht om, gelet op de 
nieuwe opvattingen, aan te geven welke verbetering van de rivieren mo-
gelijk was. De commissie heeft zich in korte tijd van haar taak gekweten. 
Het rapport, gedateerd op 18 januari 1850, is kort van stof en verfrissend 
van inhoud24. De adviseurs namen definitief afstand van het stelsel van 
overlaten. De ervaring had geleerd dat de overlaten dikwijls verstopt ge-
raakten met ijsschollen. Bovendien lieten de rapporteurs zich niet alleen 
leiden door het idee van beveiliging van het land, zoals voorheen gebeurd 
was, maar zij hadden ook aandacht voor de bevaarbaarheid van de ri-
vieren. Het tweemanschap was van mening dat normalisatie van de 
rivieren en verbetering van de riviermondingen de juiste manier was om 
de waterwegen zowel minder gevaarlijk als beter bevaarbaar te maken. 
Bij de normalisering moesten allereerst de vele platen en eilanden in de 
Waal, de Merwede, de Noord en de Nieuwe Maas door middel van 
kribben met de oever worden verbonden. Het resultaat van de normali-
sering zou volgens de rapporteurs een regelmatige stroomvoering zijn, 
waardoor de bezinking van zand en slib, de vorming van zandbanken en 
het zetten van ijsdammen, oorzaak van de steeds terugkerende door-
braken, zouden worden tegengegaan. Hoewel de rapporteurs zonder aar-
zeling een nieuwe methode bepleitten, wensten zij desondanks als recht-
geaarde Nederlandse waterstaatsingenieurs voorzichtig te blijven in hun 
aanbevelingen. De normaalbreedten bijvoorbeeld die zij voorstelden en 
die later ook zonder veel wijziging in de ministeriële beschikking van 
31 januari 1861 zijn overgenomen, leidden tot een geringere versmalling 
van de rivieren dan voordien reeds meermalen was voorgesteld25. Voorts 
meenden zij dat de verbetering van de benedenrivieren het eerst diende te 
geschieden, omdat anders de wateroverlast op de benedenrivieren nog zou 
verergeren. 
Hoewel de twee deskundigen in grote lijnen de conceptie van Krayen-
hoff navolgden, dat iedere rivier een eigen bedding moest hebben zonder in 
gemeenschap te staan met andere rivieren, hielden zij hieraan toch niet 
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consequent vast. Zij drongen integendeel sterk aan op de aanleg van een 
Nieuwe Merwede door het killengebied van de Biesbosch, hiermede ten 
dele vasthoudend aan het princiep van afleidingen, zoals dit door de 
commissie van 1821 en 1828 was voorgehouden. De Nieuwe Merwede is 
immers als een afleiding te beschouwen. Ferrand en Van der Kun baseer-
den hun voorstel bovendien op de getijdebeweging. Door deze zover mo-
gelijk landinwaarts te voeren, zou de natuur de riviermondingen beter op 
diepte houden. Dit beginsel heeft later ook vooropgestaan bij de verbete-
ring van de Maasmonding bij Rotterdam, die de adviseurs eveneens nood-
zakelijk achtten. Meerdere schrijvers achten het de oorspronkelijke ver-
dienste van P. Caland het princiep van de getijdebeweging toegepast te 
hebben bij het graven van de Nieuwe Waterweg. Het blijkt echter dat 
Caland dit idee niet het eerst heeft voorgesteld. Hierbij kan worden 
aangetekend, dat volgens het huidige Deltaplan de zee nog slechts langs 
twee zeegaten, de Westerschelde en de Nieuwe Waterweg, ons land zal 
binnendringen. Bij deze conceptie heeft de overtuiging gegolden dat de 
getijdewerking juist als een gevaar moet worden beschouwd. Naar onze 
mening zijn de verdiensten van Caland vooral gelegen in de keuze van het 
tracé van de Nieuwe Waterweg. Op korter afstand dan volgens een ouder 
plan van Ir. Greven bereikte Caland diepwater buiten de kustlijn, zodat 
zeedammen minder ver in zee behoefden te reiken en bijgevolg kosten-
besparingen konden worden doorgevoerd. 
Sedert 1850 zijn de bemoeienissen van de staat met de rivieren aanzien-
lijk toegenomen. De nieuwe waterstaatkundige inzichten hebben dit mo-
gelijk gemaakt. Er hebben echter ook andere omstandigheden meegewerkt. 
De concurrentie van de spoorwegen in de nabuurlanden, de pressie van 
Duitse zijde, de verbeterde financiële situatie en wellicht ook de veran-
derde opvattingen op sociaal gebied, waarbij het recht op arbeid en het 
creëren van werkgelegenheid aandacht kregen, hebben de regering gesti-
muleerd meer aan de rivieren te doen. Zolang de scheepvaart een mono-
polie bezat, waren hoge transportkosten weinig bezwaarlijk. Door de con-
currentie van de spoorwegen is het voor Nederland dringender geboden 
geworden de verbetering van de waterwegen ter harte te nemen-H. Goed 
vaarwater stelde de schipper in de gelegenheid zijn schip geheel vol te 
laden en lage vrachtprijzen te berekenen27. Van Duitse zijde is bovendien 
bij de inspectie van de Rijn in 1849 door deskundigen uit de ocverstaten 
en bij de onderhandelingen over het handels- en scheepvaartverdrag van 
1851 zware druk op Nederland uitgeoefend om de conventionele water-
wegen voor de scheepvaart te verbeteren. Krachtens artikel 23 van het 
verdrag met het Tolverbond in 1851 heeft Nederland zich hiertoe ver-
plicht (zie hoofdstuk 1). A contre coeur weliswaar. De minister van Bin-
nenlandse Zaken betreurde in 1854 naar aanleiding van klachten van de 
Kamer van Koophandel te Mannheim en van de Pruisische regering aan-
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gaande de Waal bij Tiel, dat Nederland deze verplichting op zich had 
genomen. De noodzaak tot verbetering erkende hij, maar de staatsfinan-
ciën boden onvoldoende mogelijkheden28. Hoeveel waarde Pruisen even-
wel aan een goed vaarwater in Nederland hechtte, blijkt uit het feit dat in 
1852 en volgende jaren een Pruisisch deskundige in opdracht van zijn 
regering de toestand van de Nederlandse conventionele rivieren is komen 
inspecteren. Van zijn bevindingen is ook de regering in Den Haag op de 
hoogte gesteld2^. Overigens was dit geen nieuwigheid. In het begin van de 
jaren veertig had Pruisen zich de gewoonte aangemeten regelmatig door 
een deskundige de Nederlandse waterwegen te laten inspecteren. 
Het is een gelukkige omstandigheid geweest dat de Nederlandse staat in 
de jaren vijftig meer financiële armslag heeft gekregen, waardoor behalve 
voor de spoorwegen ook gelden voor de verbetering van de waterwegen 
konden worden uitgetrokken. De commissie Ferrand en Van der Kun 
had zich in haar voorstellen nog beperkt vanwege de geringe financiële 
mogelijkheden. De commissie die de minister na de overstromingen van 
de winter 1860-1861 heeft ingesteld om uitsluitsel te geven of de sedert 
1850 gevolgde koers de juiste was, durfde een stuk verder te gaan. In een 
uitvoerig verslag, dat de rapporteurs L. J. A. van der Kun, F. W. Conrad 
en F. Fijnje nog in 1861 hebben uitgebracht, kwamen zij niet alleen tot de 
gevolgtrekking dat de regering in de eenmaal gekozen richting behoorde 
voort te gaan, maar gaven zij nog een aantal preciseringen en concretise-
ringen aan, waarvan een aantal veel geld zouden vergen. Naast de gewone 
normalisatiewerkzaamheden spraken de deskundigen zich uit voor verbe-
teringen van het zomer- en winterbed van de rivieren door het amoveren 
van ongunstig gelegen dijken, scherpe bochten moesten verlegd, hinderlijke 
kribben of steenstortingen en te hoge zomerkaden verlaagd worden. Hier-
mee zou een regelmatiger stroomgeul worden verkregen en het zetten van 
ijsdammen worden tegengegaan. Bovendien stelden zij voor de Maasmond 
naar de Amer te verleggen, waarmee hoge kosten gemoeid zouden zijn. 
Zij tekenden hierbij aan: "Mocht de financiële toestand van het Rijk in 
1850 gebieden om slechts met spaarzame hand aan de rivierverbeteringen 
te arbeiden, die reden bestaat thans in veel mindere mate nu de bronnen 
der schatkist zoveel ruimer vloeijen dan te voren; en waar zulk een 
belangrijk deel van het Rijk naar onze overtuiging in betere toestand kan 
worden gebracht en aan altijd dreigende gevaren onttrokken, mag het 
redmiddel niet achterblijven, als het voor de hand ligt zoals wij en velen 
met ons meenen dat hier het geval is"30. 
De rapporteurs waren optimistisch gestemd over de resultaten die bij 
wat extra inspanning te verwachten waren. Zij meenden dat een verhoging 
van het budget voor de rivieren met een miljoen gulden per jaar voldoende 
was om de waterwegen binnen tien jaar in behoorlijke staat te brengen en 
dat overstromingen dientengevolge voortaan tot het verleden zouden be-
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horen". Na 1861 zijn overstromingen inderdaad hoge uitzonderingen ge-
worden, maar de vervolmaking van de rivieren heeft nog zeer vele decen-
nia in beslag genomen en ettelijke miljoenen guldens gevraagd. De schat-
ting van de staatsfinanciën was echter niet te optimistisch geweest. Rond 
1870 waren de Nederlandse openbare financiën in gunstiger conditie dan 
overal elders in Europa. Dit was in niet geringe mate te danken aan de 
batige saldi uit Oost-Indiër. 
Tenslotte nog een enkel woord over het sociale aspect. De Staten-
Generaal hebben in 1851 wellicht gemakkelijker hun fiat gegeven aan de 
hogere uitgaven voor de rivieren vanwege de sociale voordelen die de 
werkzaamheden boden volgens sommige parlementariërs. Zij verschaften 
werkgelegenheid aan werklozen, die er in grote getale in ons land waren. 
Werkloosheid was de oorzaak van een wijd verspreide armoede, waarvoor 
men in de jaren veertig meer aandacht begon te krijgen33. Men kwam in 
die tijd tot het besef dat de nood niet met charitatieve middelen maar door 
werkverschaffing gelenigd diende te worden34. 
Wat hier ook van zij, de correctiewerken aan de rivieren hebben na 
1850 veel mensen werk en inkomsten verschaft, zoals uit de stijging van 
de Rijksuitgaven is te constateren. In 1851 werd een half miljoen gulden 
voor de verbetering van de rivieren uitgetrokken. In 1860 is dit jaarlijks 
budget opgelopen tot een miljoen;,s. Op dit peil zijn de uitgaven sedertdien 
blijven staan tot 1875. In de jaren 1851 tot 1874 is aan onderhoud en 
verbetering van de rivieren in totaal ƒ 23,8 miljoen uitgegeven, waarvan 
ƒ 5 miljoen voor de Rijn, Lek en IJssel bestemd waren, ƒ 3,4 miljoen 
voor de Waal, ƒ 7,7 miljoen voor de Merwede en de killen van de Bies-
bosch en ƒ 4,4 miljoen voor de Maas. De Nieuwe Waterweg kostte in die 
periode niet minder dan ƒ 9,7 miljoen36. In de volgende jaren zijn de uit-
gaven van de staat voor de rivieren verder opgevoerd. Van 1875 tot en 
met 1897 voteerde het parlement ƒ 91,4 voor de rivieren, waarvan ƒ 33,8 
miljoen voor de Nieuwe Waterweg, ƒ 25 miljoen voor de verlegging van de 
Maasmond, ƒ 9,6 miljoen voor de Waal en ƒ 10,3 miljoen voor de Mer-
wede37. 
6.2. Verbetering van de Nederlandse rivieren in de tweede helft van de 
negentiende eeuw 
In deze paragraaf vraagt de verbetering van de vaarweg van Rotterdam 
allereerst onze aandacht. Zoals in het vorige hoofdstuk is aangetoond, 
was Rotterdam immers sedert het midden van de negentiende eeuw de 
belangrijkste Nederlandse Rijn- en zeehaven. 
De geschiedeins van de Amsterdamse Rijnverbinding behoeft daar-
entegen niet meer besproken te worden, aangezien zij in hoofdstuk 5 aan 
de orde is geweest. De moeilijkheden rond de waterweg naar Duitsland 
• 
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voor Antwerpen, die over ons land liep, zullen in de volgende paragraaf 
behandeld worden. 
Overeenkomstig het advies van Ferrand en Van der Kun is onmiddellijk 
na 1850 de meeste aandacht besteed aan de benedenrivieren. De verbete-
ring van de Nieuwe Maas boven Rotterdam tot Krimpen aan de IJssel is 
in de jaren tachtig doorgevoerd in het kader van de wet van 11 juni 1864 
tot verbetering van de Maasmond, c.q. aanleg van de Nieuwe Waterweg38. 
Tot verdieping van het vaarwater van de Noord is reeds in 1859 besloten. 
Bij laagwater was dit traject alleen nog bevaarbaar voor schepen die min-
der dan 1,42 m diep gingen. De bedoeling was dit riviervak op een 
diepte te brengen van 2 m bij middelbaar lage waterstand en wel over 
een breedte van 40 m. De werkzaamheden wierpen aanvankelijk onvol-
doende resultaten af. Normalisering van de rivier tot een breedte van 
100 m, afdamming van de zijgeulen, aangevuld met baggeren, leverde 
tenslotte in 1874 een 75 m brede vaargeul op, die bij laagwater bevaar-
baar was voor schepen met een diepgang van 2,50 m. In de jaren tachtig 
slaagde Waterstaat erin de vaargeul op een diepte van minstens 3 m bij 
middelbaar eb te brengen. Om de rivier in deze gunstige toestand te behou-
den, was het wel noodzakelijk van tijd tot tijd te baggeren39. 
Omstreeks 1850 is eveneens de verbetering van de Merwede ter hand 
genomen. De werkzaamheden waren allereerst gericht op de vorming van 
een ruime rivierbedding. Bescherming van de aangrenzende polders was 
hierbij hoofdzaak. De bochtige en smalle kreken van de Biesbosch, die 
normaal 90 procent van het water van de Boven-Merwede afzogen, 
waren allerminst geschikt voor de afvoer van ijs evenmin als de Beneden-
Merwede die vanwege de geringe watervoering sterk was verzand. Bij-
gevolg ontstonden er bij ijsgang op de Boven-Merwede steeds ijsverstop-
pingen. De nieuwe rivier zou een snelle afvoer van hoog opperwater en 
drijfijs mogelijk maken, waarmee het gevaar werd bezworen dat de dijken 
van de Alblasserwaard het op een kwade dag zouden begeven en de pol-
ders hetzelfde lot zouden ondergaan als de Biesbosch in 1421 bij de Sint-
Elisabethvloed. 
Twee verschillende oplossingen van het probleem zijn in de negentiende 
eeuw aan de hand gedaan. Overeenkomstig plannen van oudere datum 
kozen C. R. T. Krayenhoff en C. L. Bunings in 1805 voor de afsluiting 
van de killen, waarbij, zo hadden zij berekend, de waterspiegel van de 
Beneden-Merwede, Noord, Oude en Nieuwe Maas een halve meter zou 
stijgen en deze rivieren beter bevaarbaar zouden worden40. Hoewel zij 
met de uitvoering van dit plan wel zijn begonnen, hebben zij het niet 
kunnen voltooien·*1. Nadien heeft men in Waterstaatskringen de voorkeur 
gegeven aan de idee de kreken van de Biesbosch te verruimen en tot een 
nieuwe rivier, de Nieuwe Merwede, samen te voegen. Nadat de zaak tien-
tallen jaren op zijn beloop gelaten was, hebben de Staten-Generaal uitein-
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delijk in 1852 hun fiat gegeven aan de aanleg van de Nieuwe Merwede. 
De waterverdeling tussen Nieuwe en Beneden-Merwede is hierbij gesteld 
op twee tegen één, zodat de waterafvoer langs de oude rivierarm ten be-
hoeve van de scheepvaart gunstiger werd42. 
De aanleg van de nieuwe rivier is minder snel verlopen dan was ver-
hoopt. De uitschurende werking van de getijden was onvoldoende, om 
welke reden in de jaren zestig reeds stoombaggermolens zijn ingezet. In 
1874 lag de voltooiing in het nabije verschiet. De Nieuwe Merwede had 
toen op een enkele uitzondering na een diepte verkregen van 3 m beneden 
laagwater bij een breedte van 600 tot 400 m*3. 
Gezien de erbarmelijke toestand waarin de Beneden-Merwede verkeer-
de, is men daar reeds in 1849 met correctiewerkzaamheden begonnen, 
voordat definitief vaststond dat de Nieuwe Merwede zou worden aan-
gelegd. Kribben zijn aangelegd, waarbij de rivier een normaalbreedte 
gekregen heeft van 200 m. Zeer belangrijk was de afsluiting van de killen 
op de linkeroever, waarlangs de rivier veel water verloor. Gaandeweg 
werd dit vak beter bevaarbaar. Na 1870 kon de Beneden-Merwede een 
uitstekend vaarwater genoemd worden met over nagenoeg de gehele 
breedte een diepte van 2,5 tot 3 m bij laagwater. Omstreeks 1890 was het 
ruim 3 m. Meer was niet bereikbaar. Evenals voor de Noord bleef bag-
geren echter noodzakelijk om het vaarwater op diepte te houden. 
Ook aan de Boven-Merwede en aan de Waal zijn na 1850 correctie-
werkzaamheden uitgevoerd. Op de Boven-Merwede zijn vóór 1875 zand-
platen weggegraven of met de oever verbonden. Stroomsplitsingen die de 
scheepvaart erg bemoeilijkten, zijn opgeheven. De normaalbreedte van 
600 m die men bij de werkzaamheden aanhield, was echter veel te groot, 
zodat bevredigende resultaten niet bereikbaar waren. De vaargeul verlegde 
zich steeds binnen de te ruime bedding. Omstreeks 1880 moest men vast-
stellen dat het vaarwater op het korte riviergedeelte tussen Hardinxveld 
en Loevestein niet minder dan zevenmaal van de ene naar de andere oever 
overliep. Voor diepgeladen Rijnschepen was de passage van dit traject 
alleen mogelijk bij vloed**. 
In de eerst fase waren de werkzaamheden aan de Waal zo mogelijk nog 
beperkter van aard. Als belangrijkste prestatie kan men wijzen op de 
sluiting van het gat van Sint-Andries met behulp van schutsluizen (1854-
1856), waardoor bij laagwater Maas en Waal niet langer met elkaar in 
gemeenschap stonden. Verder zijn bij Zaltbommel de rivierdijken verlegd, 
maar dat gebeurde, dit moet wel worden vermeld, in verband met de bouw 
van de spoorbrug ter plaatse45. Verder gebeurde er niet veel. Uitsluitend 
die riviervakken zijn genormaliseerd die als zeer hinderlijk voor de scheep-
vaart bekend stonden. In 1875 waren nog lang niet alle zandplaten en 
stroomsplitsingen opgeruimd. Het geld dat Waterstaat aan de rivieren ten 
behoeve van de scheepvaart kon spenderen, was te beperkt om de correc-
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ties aan de bovenrivieren systematisch uit te voeren. Omdat de rivier niet 
over de gehele lengte werd genormaliseerd, kon het niet anders dan dat 
verbetering van het ene riviervak verzanding van andere vakken veroor-
zaakte46. 
Uit veiligheidsoverwegingen concentreerde Waterstraat zijn aandacht voor-
al op de benedenrivieren. De deskundigen vreesden dat de afvoermoeilijk-
heden op de benedenrivieren bij hoogwater groter zouden worden, indien 
men de correctie van de Waal krachtig ter hand nam. Men vond het reeds 
problematisch dat vanwege de regulering van de Duitse Rijn het opper-
water reeds sneller dan vroeger stroomaf kwam47. De Nieuwe Maas, de 
Noord en de Beneden-Merwede waren rond 1875 dan ook veel beter 
bevaarbaar dan de Boven-Merwcde en de Waal. Aan de hand van de 
klachten die van Duitse zijde bij de Nederlandse regering zijn binnengeko-
men, kan dit worden vastgesteld. Over de rivieren onder Hardinxveld zijn 
weinig bezwaarschriften ingediend. Zeker niet over de vaardiepte. Voor-
zover er klachten waren, betroffen zij de doorvaart van de spoorbrug over 
de Koningshaven te Rotterdam48. Voorts bestonden er wensen bij de 
Duitse schippers aangaande de moeilijke invaart voor slecptreinen van de 
Merwede de Noord in. Aan dit bezwaar is de Nederlandse regering in 
1882-1883 zoveel mogelijk tegemoet gekomen40. De Duitse démarches 
hadden vooral betrekking op de bevaarbaarheid van de Boven-Merwede 
en de Waal. De Duitsers konden het moeilijk accepteren dat de Rijnvaart 
grote hinder ondervond van verzandingen van de voorgeul. Na 1875 is 
regelmatig kritiek door de Duitsers geuit op de toestand van de Boven-
Merwede en de Waal, waarbij Nederland tot krachtiger ingrijpen werd 
gemaand. 
Na 1875 is de correctie van de Waal op groter schaal en ook syste-
matischer dan voorheen uitgevoerd. Algemene normalisatie werd thans 
nagestreefd·™. De scherpe kritiek in het buitenland naar aanleiding van 
een langdurige stremming van de scheepvaart op de Waal in 1876 en 1877 
is hieraan niet vreemd geweest. Bij Rossum, waar de Heerseltsche Midden-
plaat de Waal in twee ongelijke stroomgeulen splitste, was na het hoog-
water van het voorjaar 1876 de brede vaargeul geheel verzand. Alleen de 
kleine vaargeul was nog open. Regelmatig liepen hier echter diepgeladen 
schepen aan de grond en versperden de doorvaart, zodat aan weerszijden 
van de Middenplaat de vloot schepen snel aangroeide. Nadat een nieuwe 
vaargeul gebaggerd was, konden de schepen tenslotte hun vaart voortzet-
ten. 
De moeilijkheden die de scheepvaart van de stremming ondervond, wa-
ren zo groot dat zij aanleiding gaven tot bedrijvigheid op diplomatiek 
niveau. Het Duitse gezantschap in Den Haag drong er bij de Nederlandse 
regering op aan de ondiepten op te ruimen. De kwestie werd ook op de 
agenda geplaatst van de vergadering van de Centrale Commissie voor de 
Rijnvaart. Onder druk van de Duitsers besloot de minister van Binnen-
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landse Zaken allereerst de ondiepten bij Rossum geheel te laten opruimen, 
hoewel Waterstaat er vanuit ging dat men de rivier zelf zoveel mogelijk de 
ondiepten moest laten wegwerken51. Naar aanleiding van de stagnerende 
scheepvaart bij Rossum schreef de minister van Binnenlandse Zaken in 
1876 aan zijn ambtgenoot op Buitenlandse Zaken: "Intusschen is sedert 
de laatste weken in dien toestand [van de Waal bij Rossum] voortdurende, 
hoewel langzame verbetering te bespeuren, terwijl bovendien maatregelen 
genomen zijn om de opruiming der zandbank door baggerwerk te bevor-
deren. Uit de aard der zaak kunnen dergelijke belemmeringen in de rivie-
ren niet eensklaps worden weggenomen en moet de opruiming voor een 
deel aan de natuur worden overgelaten"52. Evenals bij de Nieuwe Mer-
wede en Nieuwe Waterweg werd ook hier het princiep van de zelfwerk-
zaamheid van de rivieren gehanteerd. 
Dit standpunt was echter niet lang meer te handhaven. Een meer directe 
bemoeienis van de overheid bleek bij de toenemende verkeersintensiteit 
noodzakelijk te zijn. Het jaar daarna werd de minister weer met dezelfde 
moeilijkheden geconfronteerd. Bij het laagwater van het najaar kwam de 
scheepvaart bij Heerewaarden en Brakel geheel tot stilstand. Diepgeladen 
schepen liepen onvermijdelijk in de verzande vaargeul vast, te meer omdat 
de eigenzinnige schippers niet geneigd waren de aanwijzingen op te volgen 
van de bakenmeesters, die toch geen politiebevoegdheid bezaten. Het re-
sultaat was een complete chaos. Op het hoogtepunt van de verwarring 
lagen aan weerszijden van de droogten ongeveer 700 schepen voor anker. 
Assistentie van de marine was nodig om het verkeer weer op gang te 
brengen53. 
De incidenten, waaraan buitenlandse pressie nog meer reliëf gaf, hebben 
ongetwijfeld het besef versterkt dat de verbetering van de Waal in het 
belang van de sterk groeiende scheepvaart met groter voortvarendheid 
moest worden uitgevoerd. Uit de Memorie van Toelichting op het wets-
ontwerp voor twaalf kanalen, dat de regering in 1878 heeft ingediend, 
blijkt, dat zij volledig begreep wat het belang was van goede binnenlandse 
waterwegen voor de nationale welvaart. "Nu het niet meer aangaat op 
eenen kunstmatige in het leven geroepen handel te teren, zullen de voor-
delen, welke Nederland aan zijne geografische ligging ontleent, de hulp-
bronnen voor het behoud en de ontwikkeling zijner welvaart aan ons volk 
moeten verzekeren. Die ligging verkrijgt daartoe eerst waarde, wanneer 
door veilige en ruime havens en door goede verbindingswegen naar het 
buitenland mogelijk wordt gemaakt daarvan partij te trekken. Schonk deze 
overtuiging ons de verbetering der waterwegen naar zee en het net van 
staatsspoorwegen, voldoende vaarwegen binnenlands zijn daarnevens een 
onmisbaar vereischte". 
Sedertdien is er krachtig aan de normalisatie van de Waal gewerkt. In 
1888 bezat het zomerbed er de breedte die men gewenst had. Boven Zalt-
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bommel was de normaalbreedte 360, beneden deze plaats nam zij gelei-
delijk toe tot 400 m bij Gorinchem. Sedert 1864 was het vaarwater van 
de Waal met 40 cm verdiept54. 
De toestand was daarmee echter nog niet geheel bevredigend, zoals 
door terzake deskundigen uit de verschillende oeverstaten op een 
inspectietocht in 1885 werd gesignaleerd. In hun rapport gaven de buiten-
landse experts uitdrukking aan hun waardering voor hetgeen was gepres-
teerd, maar tegelijkertijd drongen zij aan op verdere verdieping van de 
Waal. Naar hun mening behoorden de Waal en de Merwede ongeveer een 
meter dieper te zijn dan na de stroombevaring van 1861 was overeengeko-
men. Bij die gelegenheid was naar voren gebracht dat de Rijn van Keulen 
tot zee een diepte van 3 m bij gemiddeld laagste waterstand diende te 
krijgen. De Nederlandse regering had echter geweigerd deze verplichting 
zonder enige beperking op zich te nemen. Zij was tenslotte met de formu-
lering van 3 m bij gemiddeld laagste waterstand accoord gegaan onder het 
voorbehoud dat Nederland de middelbare waterstand niet over het gehele 
jaar maar over de zomermaanden zou berekenen. De clausule betekende 
dat voor ons land de middelbare waterstand een meter hoger ¡s gesteld 
en men zich in feite slechts gebonden had tot een diepte van 2 m5!>. Ook 
in 1885 was de regering niet bereid zich zonder meer aan de oorspron-
kelijke norm van de stroombevaringscommissie van 1861 te conformeren. 
Men wist niet of het door de Duitsers gestelde doel op korte termijn kon 
worden verwezenlijkt. Baggeren was de oplossing niet, omdat de zandige 
bodem van de Waal en Merwede voortdurend in beweging was en de 
ondiepten zich bijgevolg slechts zouden verplaatsen. Bovendien zal bij de 
regering de vraag meegespeeld hebben of het Nederlandse belang er mee 
gediend was. Alvorens zich accoord te verklaren met een nieuwe vaardiepte 
voor de conventionele rivieren, wenste zij de mogelijkheden eerst grondig 
te laten onderzoeken. 
De gebrekkige regulatie van de vaardiepte werd door een aantal be-
lemmerende factoren bepaald, die pas na langdurige arbeid gemitigeerd of 
geëlimineerd konden worden. Bij het geringe verval was de grote breedte 
van de rivier oorzaak van de bezinking van zand en het ontstaan van 
zandbanken. Een ander gevolg van de brede bedding was dat de stroomgeul 
op tal van plaatsen plotseling van de ene naar de andere oever overliep, 
hetgeen voor de scheepvaart zeer hinderlijk was. De bezwaren konden 
worden opgeheven door de kribben in de rivier te verlengen en het vaar-
water een kleiner normaalbreedte te geven. De stroming van het water in 
de vaargeul werd hierdoor krachtiger en tegelijkertijd regelmatiger, waar-
door het meegevoerde zand minder kans kreeg te bezinken. Andere gebre-
ken vereisten ingrijpender maatregelen. Waterstaatkundig is het van belang 
dat een rivier enigszins meandert, omdat zij zich daardoor beter op diepte 
houdt. De loop van de Waal en de Boven-Merwedc was over lange afstan-
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den nogal rechtlijnig. Daartegenover waren op enkele plaatsen de bochten 
erg scherp, wat voor de scheepvaart erg lastig was. Een ander probleem 
was dat de stroomgeul van het winterbed niet overal correspondeerde met 
die van het zomerbed, zodat bij hoogwater ondiepten ontstonden in de 
normale vaargeul, wat bij klein water moeilijkheden kon opleveren voor de 
scheepvaart. Dit euvel was alleen grondig te bestrijden door verlegging 
van het zomerbed, hetgeen alleen in uiterste noodzaak overwogen kon 
worden, omdat dit kostbare onteigeningen vergde^. 
De veruit grootste bezwaren waren het gevolg van de gemeenschap 
tussen de Waal en de Maas in de overlaat bij Heerewaarden en door de 
uitmonding van de Maas bij Gorinchem in de Waal. Bij hoogwater loos-
den Maas en Waal via de overlaat op elkaar. Wanneer de Waal, hetgeen 
meestentijds het geval was, water aan de Maas verloor, verminderde de 
stroomkracht van de Waal beneden de overlaat, waardoor het slib dat de 
rivier met zich meevoerde, kon bezinken en er ondiepten ontstonden. 
Loosde de Maas bij Rossum in de Waal, dan veranderde de stroomrich-
ting van de laatste en verzandde de gebruikelijke vaargeul57. Om deze 
kwalijke gevolgen enigszins te ondervangen is de overlaat in de jaren 1882 
tot 1892 wat verhoogd, zodat zij minder vaak in werking trad. Pas na 
1904 toen de verlegging van de Maasmond een feit was, kon de Heere-
waardense overlaat geheel watervrij gemaakt wordenes. 
De uitmonding van de Maas bij Gorinchem was de kern van de water-
staatkundige problemen rond de grote rivieren. Voor de gebieden langs de 
Maas en Waal was de situatie bijzonder ongelukkig. De samenvloeiing van 
Maas en Waal had tot gevolg dat bij hoogwater het Maaswater meestal 
door de Waal werd opgestuwd en de overlaten langs de Maas bij Bok-
hoven, Vlijmen, Baardwijk en Beers in werking traden59. Vele gebieden in 
Noord-Brabant stonden daardoor tot ver in het voorjaar blank. De boeren 
ondervonden er grote hinder van. Indien Brabant alleen van hoge 
standen van de Maas overlast had ondervonden, zouden de landerijen veel 
eerder zijn drooggevallen^. Ook voor de Rijnvaart was de uitmonding 
van de Maas bij Woudrichem heel hinderlijk. De wisselende waterstanden 
van beide rivieren leidden op de Mcrwede regelmatig tot verlegging van 
de stroomgeul. Hoogwater op de Maas bij normale watervocring van de 
Waal veroorzaakte stroomverlamming en verzanding. In het belang van de 
Brabantse landbouwers, voor de veiligheid van de oeverlanden langs de 
Merwede en de Waal en ten behoeve van de scheepvaart waren ingrij-
pende maatregelen noodzakelijk. Overeenkomstig de ideeën van Krayen-
hoff is bij de wet van 26 januari 1883 (stbl. 4) besloten de monding van de 
Maas naar de Amer te verleggen. 
Toen in 1885 de internationale commissie op nog grotere verdieping van 
Waal en Merwede aandrong, was reeds door de wet van 1883 het uitzicht 
geopend voor een afdoende verbetering van beide rivieren. Op welk tijd-
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stip precies de verlenging van de Maasmond voltooid zou zijn en vervol-
gens de bevaarbaarheid van de Boven-Merwede verbeterd kon worden, 
was moeilijk te voorspellen. Om die reden was de Nederlandse regering 
weinig geneigd nieuwe verplichtingen inzake de vaardiepte van Waal en 
Merwede op zich te nemen. Daar kwam nog bij dat men hier te lande het 
nationale belang niet met een ingrijpende verdieping gediend zag. In de 
volgende jaren hebben de Duitsers echter zware druk op onze regering 
uitgeoefend, zodat zij gedwongen was op korte termijn van bereidheid blijk 
te geven. 
Aanleiding tot de Duitse acties waren de moeilijkheden die de Rijnzee-
vaart naar Keulen op de Nederlandse rivieren ondervond. In maart 1885 
hadden de Keulenaars een rechtstreekse stoomvaart geopend tussen hun 
stad en Londen met het schip de "Industrie". In 1886 liep dit schip twee-
maal in Nederland aan de grond, eerst op 17 april bij Zaltbommel en voor 
de tweede maal op 12 september bij Hulhuizen. In Keulen raakte men ge-
ïrriteerd, omdat men ervan overtuigd was dat de directe Rijnzeevaart, een 
langgekoesterde wens, bij een goede vaarweg rendabel te exploiteren was. 
Aanbod voor lading was er genoeg, zodat men in mei 1886 een tweede, 
iets kleinere boot in de vaart durfde te brengen en tot de aanschaffing van 
een derde overging. De schepen kampten alleen op hun vaart in Neder-
land met moeilijkheden en niet op de Duitse Rijn. De Keulenaars ver-
langden daarom, evenals de stroombevaringscommissie, dat het vaarwater 
in Nederland op dezelfde diepte gebracht werd als in Duitsland onder 
Keulen. De irritatie was zo groot, dat zij er niet voor terugschrokken 
Nederland van kwade trouw te betichten. Het zou opzettelijk de rivieren 
verwaarlozen om de Rijnzeevaart onmogelijk te maken61. In het Pruisische 
Huis van afgevaardigden, waar op 3 februari 1887 de kwestie aan de orde 
kwam en de Pruisische regering verzocht werd pressie op de Nederlandse 
regering uit te oefenen, werd dit verwijt openlijk uitgesproken. Afgevaar-
digde Biesenbach poneerde er dat Nederland zijn waterwegen verwaar-
loosde uit angst voor de Rijnzeevaart. Een ander afgevaardigde, Berger, 
was echter genuanceerder in zijn oordeel. Volgens hem wilde ons land niet 
tot verdere normalisatie overgaan, omdat de Nederlandse schippers lave-
rend de rivier opzeilden en daarom een breed boven een diep vaarwater 
prefereerden. De Pruisische regering beloofde er bij haar nabuur op aan te 
dringen de vaardiepte op 3 m bij 1.50 m Keuls peil te brengen«2. Pruisen 
stelde daarna ook de verdieping van de Nederlandse rivieren in de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart ter discussie63. Op grond van de Rijnvaart-
akte was het hiertoe bevoegd. 
Nederland was van zijn kant niet van zins om alleen voor de Rijnzee-
vaart zijn rivieren te verbeteren, zoals in augustus 1888 het ministerie van 
Waterstaat ook schriftelijk aan de Rhein- und Seeschiffahrtgesellschaft te 
Keulen mededeelde. Men wees erop dat de diepgang van de Rijnzeestoom-
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boten 2.44 tot 3.22 m was, terwijl het grootste Rijnschip met een laadver-
mogen van 1200 ton een diepgang had van 2.30 m. Het ging om twee 
totaal verschillende soorten schepen. De conclusie van het schrijven was 
dat de drie vaartuigen van de rederij als zeeschepen en niet aJs Rijnsche-
pen waren te beschouwen. Met zeeschepen kon Nederland geen rekening 
houden bij de verbetering van de binnenlandse waterwegen64. In water-
staatskringen was men van mening dat onmogelijk was te voldoen aan de 
verlangens van de "zeehaven Keulen, 337 km in het binnenland gelegen". 
Indien men het beginsel aanvaardde, dat de Rijn beneden Keulen ook voor 
de zeevaart geschikt moest zijn, zou iedere verbetering slechts leiden tot 
grotere diepgang van de Rijnzeeschepen en tot nieuwe verlangens aanlei-
ding geven65. 
In 1888 en 1889 bereikte de opwinding in Pruisen over de Nederlandse 
rivieren een hoogtepunt. Toen in september 1888 bij Woudrichem weer 
een Rijnzeestoomboot vastliep, verzochten de Kamers van Koophandel 
van Keulen, Neuss, Limburg a/d Lahn en de "Verein zur Wahrung der 
gemeinsamen Wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und Westfalen" 
de Pruisische regering medewerking te geven om verbetering te verkrijgen. 
Zij was hiertoe inderdaad bereid. De Duitse gezant in Den Haag, A. Frei-
herr von der Saurma Jeltsch, nam rechtstreeks contact op met de Neder-
landse regering. In een brief, gedateerd 4 januari 1889, wees de gezant op 
de voortgaande verzanding van de Nederlandse rivieren en drong aan op 
verdieping van Waal en Merwede. Onder meer merkte hij op: "Selon 
l'opinion de mon Gouvernement il y a en effet urgence du point de vue 
de l'accomplissement de ce travail, ou qu'il ne serait pas impossible qu'un 
jour les bouches du Rhin ne fussent entièrement bloquées par différents 
navires échoués les bancs de sables en obstruant la ligne et en interrom-
pant ainsi la navigation entière du Rhin-état de choses qui du reste a déjà 
eu lieu en 1874"66. De bezwaren waren niet zonder grond. De bevaar-
baarheid was achteruitgegaan, zoals blijkt uit een brief van 4 november 
1887 van H. Rose, inspecteur van Waterstaat in de Tweede Inspectie: "De 
minder gunstige toestand op het benedendeel van de Waal is mijns inziens 
een gevolg van het aangenomen stelsel van verbetering op de bovenrivie-
ren, waarbij niet meer dan het hoognodige baggerwerk wordt verricht. 
Wanneer zoals in de laatste drie jaren is voorgekomen, de zeer hoge 
rivierstanden achterwege blijven, is de stroomsnelheid op het beneden-
gedeelte der bovenrivier niet krachtig genoeg om het van boven aan-
gevoerde zand door te schuren. Het komt mij dus wenselijk voor in de 
naaste toekomst niet alleen door normaliseringswerken, maar ook door 
krachtiger baggeren de bevaarbaarheid der rivier te doen toenemen"67. 
Hoeveel belang men in Pruisen aan de kwestie hechtte, blijkt wel uit de 
emotionele sfeer die er rond ontstond. Op 23 februari 1889 sprak rege-
ringscommissaris Schulz in het Pruisische Huis van Afgevaardigden de 
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beschuldiging uit dat Nederland schuldig was aan contractbreuk, omdat 
het de verplichting niet nagekomen zou zijn de Waal op een diepte van 
3 m te brengen. Den Haag protesteerde per omgaande. Een dergelijke ver-
plichting had het nimmer op zich genomen68. De Nederlandse belangheb-
benden kozen de zijde van de regering tegen de Duitse aantijgingen. De 
schippersvereniging "Schuttevaer" en de "Vereniging tot behartiging der 
Stoomvaartbelangen in Nederland" gaven blijk van hun waardering voor 
hetgeen Waterstaat tot dan toe voor de correctie van de Nederlandse rivie-
ren had gepresteerd. De "Nieuwe Rotterdamsche Courant" publiceerde op 
25, 26 en 27 sepember een reeks artikelen om de onjuiste berichtgeving 
van de Duitse pers te weerleggen. Hierin gaf het blad een uitvoerig over-
zicht van al hetgeen er in Nederland de afgelopen decennia was gedaans9. 
Nederland was desondanks genoodzaakt aan de verlangens van Duits-
land tegemoet te komen. De toestand van de Waal en de Boven-Merwede 
was na 1885 inderdaad achteruitgegaan, zodat ook de eigen belangen bij 
verbetering van het vaarwater waren gebaat. Op korte termijn zijn ook 
maatregelen genomen. De wet van 28 oktober 1889 (stbl. 145) bepaalde 
dat de Waal op een diepte van 2.70 m bij gemiddelde waterstand gebracht 
diende te worden. De Boven-Merwede bleef buiten beschouwing. Afdoen-
de verbetering van dit riviervak, waarvan de normaalbreedte omstreeks 
deze jaren is teruggebracht tot 450 m aan de bovenmond en 500 m aan 
de benedenmond, was pas na de verlegging van de Maas door te voeren70. 
Voor de Waal hoefde niet te worden gewacht. In de Memorie van Toe-
lichting op het wetsontwerp werd erkend dat de Waal in 1888 op 26 plaat-
sen, dat wil zeggen ongeveer een zevende deel van het totale riviervak, 
niet de diepte had die in 1885 door de stroombevaringscommissie nodig 
werd geoordeeld. De Duitse Rijn onder Keulen daarentegen voldeed na-
genoeg aan de eisen. De minister sprak de overtuiging uit dat onverwijlde 
verdieping van de Waal als een nationaal belang moest worden gezien. 
De Nederlandse Rijnhandel moest het hoofd bieden aan sterker wordende 
concurrentie uit het buitenland. Overal werden nieuwe verkeerswegen aan-
gelegd of bestaande verbeterd. Voor de Rijnvaart was de bevaarbaarheid 
van de Waal van groot belang, omdat grotere schepen in de vaart werden 
gebracht, die een diepgang hadden van 2.00 m tot 2.40 m. Bovendien, 
aldus de toelichting, moest de overweging gelden dat het Merwedekanaal 
binnen afzienbare tijd gereed zou zijn en alleen bij een goed bevaarbare 
Waal het beoogde nut zou opleveren. 
Na de aanvaarding van het wetsontwerp werd begonnen met de uit-
voering van het werk. In 1895 was het voltooid en naar het zich liet aan-
zien met goed resultaat. Op een enkele uitzondering na, zoals bij de 
Groenlanden, bij Tiel en Vuren, waar 30 à 40 cm aan de gewenste diepte 
ontbrak, was er al in 1894 een vaardiepte bereikt van 2.70 m bij 1.50 m 
op Keuls peil71. Waterstaat was gedwongen de ondiepten, die niet vanzelf 
6.2 239 
verdwenen, weg te laten baggeren. Vermoedelijk gebeurde dit echter van-
wege de vijfde internationale inspectie van de Rijn. In 1898 peilden de 
deskundigen overal een diepte van minstens 3 m72. De stroombevarings-
commissie gaf haar waardering hiervoor te kennen, maar zag met scherp 
oog ook de bestaande onvolkomenheden. Met klem drong zij aan op 
consolidatie van hetgeen bereikt was. Naar haar inzicht was de verbetering 
niet duurzaam, omdat de stroomgeul op de meeste plaatsen langs de 
bolle en niet, zoals noodzakelijk was, langs de holle oever liep73. De 
experts hadden het bij het rechte eind. Hoewel sindsdien jaarlijks 
ƒ 150.000,— tot ƒ 200.000,— aan baggerwerk en aan aanleg van grond-
kribben onder de waterspiegel is gespendeerd, is de bevaarbaarheid gelei-
delijk weer verslechterd74. Bij tegenslag konden moeilijkheden niet uit-
blijven. In de laagwaterperiode van september-oktober 1906, toen de 
ondiepten die door het hoogwater van het voorjaar waren ontstaan, nog 
niet waren weggebaggerd, moest men het ondervinden. Tot overmaat van 
ramp was de waterstand die herfst bijzonder laag, zodat de scheepvaart 
grote stagnatie ondervond. Medio september liepen steeds weer schepen 
vast op zandbanken bij Tiel en versperden de vaargeul. Gedurende een 
week, van 13 tot 20 september, was de scheepvaart geheel gestremd. 
Wanneer men rekening houdt met het toegenomen laadvermogen van de 
schepen, is de opstopping die nu ontstond, veel groter geweest dan wat 
men in de jaren zeventig geregeld had beleefd. De vloot van wachtende 
schepen groeide aan tot boven 500. Voor de bakenmeesters werden stoom-
bootjes gecharterd en de vaargeul werd met baggermolens tenslotte weer 
vrijgemaakt^. 
Felle protestacties waren het gevolg. De vertragingen hadden een nijpend 
tekort aan scheepsruimte veroorzaakt, wat voor de grote rederijen een 
schadepost betekende. Zij waren gedwongen aan hun langlopende ver-
voerscontracten te voldoen en moesten tegen veel hogere prijzen dan 
normaal schepen van particulieren huren. In september en oktober stegen 
de vrachtprijzen op de vrije markt tot fabelachtige hoogten. De vracht 
voor erts, die normaal ƒ 0,70 per last bedroeg, schommelde in die maan-
den tussen ƒ 2,50 en ƒ 4,50. Een enkele maal is zelfs ƒ 6,— à ƒ 7,— 
betaald76. Door de ervaring wijs geworden, hebben de maatschappijen 
sindsdien hun risico beperkt door een zogenaamde waterstandsclausule 
in haar contracten op te nemen77. De ontevredenheid over de toestand 
van de Waal was daardoor echter niet minder. De zeer lage waterstanden 
in het volgende jaar hebben haar nog aangewakkerd. Vooral in Pruisen, 
waar veel grote rederijen haar zetel hadden, was men zeer verbolgen78. 
In de najaarsvergadering van de Centrale Commissie voor de Rijnvaart 
in 1907 stelde de Pruisische gedelegeerde de herfstperikelen van 1906 aan 
de orde en verzocht Nederland met klem van argumenten op korte termijn 
het vaarwater van Waal en Merwede op een diepte van 3 m bij 1.50 m 
240 6.2 
Keuls peil te brengen. De regulering van de Waal was uitvoerbaar, zo 
werd gezegd, en het belang van alle bij de Rijnvaart betrokken staten was 
hiermee gediend7'·). De Nederlandse regering was onder druk der omstan-
digheden tot handelen bereid. De dreiging van hernieuwde invoering van 
scheepvaartrechten op de Rijn, waar Pruisen een groot voorstander van 
was, maar waar Nederland niets van wilde weten, was voor Den Haag 
een prikkel de Duitse verlangens in te willigen. Sommige Duitsers be-
schouwden de misère op de Waal als een argument voor fiscale hervorming. 
De redenering was dat Nederland uit de opbrengsten van de retributie 
gemakkelijk de normalisatie van de Waal en de andere rivieren die onder 
de vigeur van de Akte van Mannheim stonden, kon bekostigen80. Ook in 
Nederland zelf verlangde men verbetering. In tegenstelling tot de jaren 
1886 tot 1889 kreeg de regering dit keer de publieke opinie niet aan haar 
zijde. Over het algemeen vond men de Duitse verlangens billijk. Rotter-
dam drong aan op spoedige verdieping van de Waal. Het was van oordeel 
dat het geen pas gaf de Waal te laten zoals zij was, omdat anders, zoals 
een enkeling vreesde, het directe Rijnzeeverkeer in de hand werd gewerkt. 
Voor Rotterdam was een goede waterverbinding naar Duitsland van het 
allerhoogste belang81. Ook in waterstaatskringen was dat het gevoelen. 
Ingenieur Leemans, een van de meest vooraanstaande deskundigen, tevens 
Nederlands gedelegeerde bij de Centrale Commissie, vond de Duitse 
verlangens bovendien gerechtvaardigd. Nederland had formeel wel nooit 
enige nauwkeurig omschreven verplichting tegenover Duitsland op zich 
genomen, maar het had wel beloofd een diepte van 2.70 m en later van 
3 m te zullen nastreven. Zelfs 2.70 m was niet overal aanwezig. Zolang, 
aldus Leemans, de Nederlandse rivieren geen doorgaande diepte hadden 
van 3 m, zou het uitstekende vaarwater van de Duitse Rijn onder Keulen, 
waar over de gehele linie een diepte van 3 m werd aangetroffen, onvol-
doende profijt afwerpen. Ons land was moreel verplicht ingrijpende ver-
beteringen te ondernemen82. 
De werkelijke oorzaak van de aandrang zowel in Duitsland als in 
Nederland om de vaarwegen te verbeteren, was het feit dat het laadver-
mogen van de schepen meer en meer was vergroot. In 1882, toen er nog 
slechts drie schepen op de Rijn voeren van weinig meer dan 1000 ton, 
was het gemiddelde laadvermogen niet hoger dan 180 ton. Nadien ver-
overden de ijzeren schepen terrein, waardoor ook het gemiddelde laad-
vermogen is opgelopen. In 1900 was het 319, in 1914 515 ton. Opmer-
kelijk is dat de Duitse rederijen zijn voorgegaan, wat verklaart waarom 
aanvankelijk de belangstelling voor de bevaarbaarheid der Nederlandse 
rivieren in Duitsland groter was dan in Nederland zelf. Sedert de jaren 
tachtig hebben de Duitse reders grotendeels ijzeren schepen laten bouwen. 
Ook de Nederlandse schipper, die de Rijnvaart lange lijd is blijven uit-
oefenen met kleine houten zeilschccpjes, is tenslotte voor het ijzeren schip 
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gewonnen. In de jaren negentig ontstond er meer belangstelling bij de 
Nederlandse particuliere schippers voor het ijzeren schip. Na 1900 doekten 
zij hun houten scheepjes op en lieten zij grote, sterke ijzeren schepen bou-
wen (zie staat 6.1). Een vergelijking van het scheepsbestand in resp. 1823, 
1882 en 1914 demonstreert hoe de Rijnvloot in honderd jaar tijds geëvo-
lueerd is. In 1823 waren er op de Nederrijn 192 schippers met 208 sche-
pen tegenover 899 schippers met 1100 vaartuigen op de gehele Rijn8;*. 
Staat 6.1. Samenstelling van de vloot van zeil- en sleepschepen op de Rijn 
naar grootteklassen en naar land84. 
tot 200 ton 
200 tot 500 ton 
500 tot 1000 ton 
1000 tot 1500 ton 
1500 ton of meer 
Samen 
Duitsland 
Nederland 
België 
Overige landen 
Samen 
Duitsland 
Nederland 
België 
Overige landen 
Samen 
houten schepen 
1882 
3335 
769 
33 
I 
4137 
237 
310 
22 
4 
573 
1900 
3486 
805 
15 
4306 
118 
325 
152 
11 
606 
1914 
ijzeren schepen 
1882 1900 1914 1882 
aantallen schepen naar grootteklassen 
542 
776 
1318 
103 
361 
227 
3 
694 
laadvermogen 
43 
20 
220 
9 
292 
181 
109 
7 
297 
896 1788 
1341 3457 
961 1999 
383 840 
154 542 
3735 8626 
3438 
1130 
260 
3 
4831 
in 1000 ton naar land 
1186 2304 
617 1741 
153 777 
2 11 
1958 4833 
gemiddeld laadvermogen (eenheid = 
139 141 221 428 524 560 
418 
419 
29 
4 
870 
samen 
1900 
4382 
2146 
976 
383 
154 
8041 
1304 
942 
305 
13 
2564 
ton) naar land 
218 
154 
184 
98 
180 
515 
221 
259 
176 
319 
1914 
2330 
4233 
1999 
840 
542 
9944 
2347 
1761 
997 
20 
5125 
726 
440 
378 
304 
515 
Indien we aannemen dat de gemiddelde scheepsgrootte evenals in 1882 
voor houten schepen 139 ton was, hetgeen waarschijnlijk nog te hoog is 
geschat.dan heeft het laadvermogen van de totale Rijnvloot in 1823 maxi-
maal 153.000 ton bedragen. In 1882 was het 870.000 ton en in 1914 ten 
minste 5.125.000 ton. De stoomschepen zijn hierbij niet eens meegeteld. 
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De Nederlandse regering heeft de tekenen des tijds verstaan en voor-
stellen ingediend om tot de noodzakelijke verbeteringen van de Waal te 
komen, zowel in het belang van de nationale welvaart alsmede omwille 
van de betrekkingen met Duitsland. In de Memorie van Toelichting van 
een wetsontwerp, dat zij op 6 augustus 1908 bij de Tweede Kamer heeft 
ingediend, werd nadrukkelijk erkend "dat met het oog op de Nederlandse 
scheepvaartbelangen en op onze internationale verhoudingen naar verdere 
verbetering van de Waal moetslt worden gestreefd". 
De moeilijkheden van de Rijnvaart in 1906 en 1907 en de daaruit 
gevolgde animositeit in Duitsland zijn te wijten geweest aan misplaatste 
zuinigheid. Sedert 1896 heeft Waterstaat het syseem van onder de water-
spiegel gelegen grondkribben toegepast. Hoewel dit goedkope systeem 
geen verbetering opleverde, heeft zij hieraan te lang vastgehouden. Reeds 
in 1901 hebben enkele ingenieurs deze werkwijze onvoldoende genoemd 
en aangedrongen op het gebruik van gewone kribben85. Desondanks bleef 
de regering in de Memorie van Toelichting dato augustus 1908 nog vol-
harden bij de oude opvattingen. 
In de volgende maanden hebben echter de voorstanders van een andere 
aanpak het pleit gewonnen. Cp 4 maart 1909 verklaarde minister 
L. W. H. Regout in de Tweede Kamer dat hij aanvaarding van het wets-
ontwerp zou beschouwen als een principiële uitspraak van de Kamer dat 
bevaarbaarheid van de Waal verbeterd moest worden. 
Het wetsontwerp is in 1909 aangenomen86. Daarna is zonder vertraging 
met de werkzaamheden een aanvang gemaakt. De nieuwe inzichten waren 
hierbij richtinggevend. De normaalbreedte boven Sint-Andries is tot 260 
m teruggebracht. Tussen Sint-Andries en Gorinchem, waar de tijbeweging 
zich nog deed gevoelen, liet men de breedte tussen de uiteinden van de 
kribben geleidelijk tot 350 m toenemen. De waterstaatsingenieurs hebben 
bij de normalisering bovendien veel aandacht geschonken aan de krom-
mingen van de rivier. Een enkele maal is men zelfs tot het afgraven van 
de oever overgegaan. 
De afsluiting van de Maas bij Andel en de dichting van de Heerewaar-
dense overlaat in 1904 had inmiddels de mogelijkheid binnen bereik ge-
bracht de Boven-Mcrwede beneden Gorinchem afdoende te reguleren87. 
Op de begroting van 1911 zijn hiervoor de eerste gelden uitgetrokken. 
Dientengevolge zijn de werkzaamheden aan Waal en Merwede in 1916 
gelijktijdig beëindigd. Een brede, regelmatig doorlopende vaargeul was 
toen verkregen, die zonder baggeren in goede toestand bleef. Sedert het 
midden van de negentiende eeuw, toen voor het eerst serieuze aandacht 
aan de waterwegen werd besteed, was langzaam vooruitgang geboekt. Bij 
de internationale Rijnbevaring van 1849 was de diepte van de Waal op 
talrijke plaatsen minder dan 1.40 m bij middelbare waterstand geweest. 
Bij Hulhuizen, Ochten en Ophcmert werden er ondiepten gemeten van 
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respectievelijk 1.29 m, 1.43 m en 1.37 m. In vergelijking met de Rijn en 
de Lek was dat nog redelijk geweest. In deze rivieren was de vaargeul 
gemiddeld 1'Λ voet minder diepse. Peilingen op de Waal in 1915 regis­
treerden een diepte van ruim 3 m, wat in vergelijking met 1849 neerkomt 
op meer dan een verdubbelingss'. De Rijnvaart had de beschikking gekre­
gen over een voortreffelijke waterweg, die ook bij laagwater voor grote 
schepen goed bevaarbaar was. 
6.3. De Scheldekwestie en de Rijnvaart 
Hoewel de Belgen een levendige belangstelling hebben gekoesterd voor 
het transito naar Duitsland, is hun interesse voor de waterweg naar de Rijn 
nogal wisselvallig geweest. Na de opstand van 1830 zijn zij zich weldra 
intensief gaan bezighouden met de aanleg van de spoorlijn Antwerpen-
Keulen. Daarmee is echter niet gezegd dat zij geen aandacht meer hadden 
voor de Rijnvaart. Vanwege de chicanes van Nederland tijdens de status 
quo, toen het Noorden de nieuwe staat nog niet wenste te erkennen, was 
men er gedwongen de vervoersmogelijkheden over land naar Duitsland te 
verbeteren en uit te breiden. Uit het verdrag van Londen, dat de Belgi­
sche onafhankelijkheid garandeerde, blijkt dat de Belgen evenwel hun 
troeven niet op één kaart, de spoorwegen, wensten te zetten. Afspraken 
over de Rijnvaart vormden een integrerend deel van de overeenkomst van 
1839. Hierin was bepaald dat de vaart op de waterwegen tussen Antwerpen 
en de Rijn voor de onderdanen van beide nabuurstaten open zou staan en 
alleen aan matige tolrechten onderworpen mocht worden. Toen Nederland 
desondanks spoedig forse rechten ging heffen, nam België de zaak zo hoog 
op dat er reeds in 1841 een diplomatieke breuk tussen beide landen 
dreigde^, in 1842 en 1843 kwam, zoals we reeds in hoofdstuk 1 gezien 
hebben, een nadere overeenkomst tot stand. De Belgisch-Nederlandse 
verstandhouding verbeterde hierdoor enigszins. De Belgen bleven evenwel 
tegenover de Nederlanders met wantrouwen vervuld. Naar de mening van 
de Belgen probeerden de Nederlanders de zeehaven Antwerpen op alle 
manieren afbreuk te doen. De moeilijkheden rond de Rijnvaart had de 
Belgen in hun oordeel gesterkt. 
Het verdrag van 1839 bevat meer aanwijzingen dat de Zuiderburen 
aan de Rijnvaart toen nog groot belang hechtten. Artikel 12 van het ver-
drag van 1839 gaf België het recht over Nederlands grondgebied een ka-
naal of spoorweg naar de Rijn aan te leggen. Het denkbeeld had overeen-
komst met de plannen van Napoleon, die buiten het grondgebied van het 
koninkrijk Holland om een schcepvaartverbinding van Antwerpen naar 
de Rijn had willen graven. Uit de tekst valt af te leiden dat in de belang-
stelling een nieuwe voorkeur was gekomen. België mocht een spoorweg 
verkiezen boven een kanaal. Als gevolg van de voorspoedige ontwikkeling 
van het railverkeer zijn de gedachten aan Rijnvaart en aan een Rijn-
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Scheldekanaal gaandeweg op de achtergrond geraakt. Men kreeg meer be-
langstelling voor een spoorwegverbinding over Nederlands grondgebied, 
wat in de hand is gewerkt door plannen in ons land om een spoorlijn van 
Vlissingen naar het Duitse achterland aan te leggen, die met de oude 
Antwerpse lijn naar Keulen rechtstreeks moest concurreren. Bij het ver-
drag van 13 januari 18739i heeft België van Nederland tenslotte toestem-
ming ontvangen voor een railverbinding van Antwerpen naar Mönchen-
Gladbach over Nederlands Limburg. Antwerpen verwierf hiermee een 
korte spoorwegverbinding met Rijnland-Westfalen. Nederland had hier-
mee aan de verplichting die voortvloeide uit artikel 12, voldaan92. 
Hoezeer de belangstelling van de Belgen na 1839 voor de Rijnvaart is 
gedaald, valt duidelijk te constateren bij de Nederlands-Belgische geschil-
len in de jaren 1846-1867, toen ons land de eilanden Walcheren en Beve-
land door middel van dijken met het Brabantse vasteland wenste te ver-
binden om de constructie van de Vlissingse spoorlijn met landaanwinning 
te combineren. België meende dat de Nederlandse plannen zijn belangen 
schaadden en, wat veel erger was, neerkwamen op aantasting van zijn 
rechten. Het verhaal van deze affaire is lang, vol mislukkingen en getuigt 
van weinig begrip van Belgen en Nederlanders voor elkaar. Dezen vrees-
den voor de bloei van hun nationale zeehaven, genen wensten niet bij het 
nastreven van hun economische belangen in hun souvereine rechten be-
perkt te worden. 
De kwestie begon te spelen in 1846, toen de firma D. Dronkers en Co. 
te Middelburg concessie kreeg voor een spoorweg van Vlissingen en Mid-
delburg over Bergen op Zoom, Breda, 's-Hertogenbosch naar Venlo en 
vandaar langs de rechteroever van de Maas naar Maastricht. Daarbij was 
door het Sloe tussen Walcheren en Zuidbeveland een dam geprojecteerd 
en een spoorbrug van Zuidbeveland naar Noord-Brabant over het Kreek-
rak. Het tracé van de spoorlijn kruiste twee vaarwaters waarvan België in 
1839-1843 het gebruik voor zijn scheepvaart was toegekend. Hoewel ter 
vervanging van het Sloe een kanaal door Walcheren zou worden gegraven, 
beschouwde België dit plan als een bedreiging van zijn scheepvaart en een 
aantasting van zijn rechten, hetgeen het bij monde van zijn gezant Den 
Haag op staande voet liet weten. Er was nog een andere reden voor de 
Belgische ongerustheid. Het was de bedoeling van Nederland dat de spoor-
lijn van Venlo aangesloten zou worden op het Duitse net, hetgeen recht-
streeks concurrentie voor de spoorlijn Antwerpen-Keulen zou betekenen93. 
Men krijgt de indruk dat Den Haag voor de aanleg van de spoorweg 
zijn tactiek enigszins heeft gewijzigd. Onmiddellijk na intrekking van de 
concessie verleende zij Dirk Dronkers toestemming ten behoeve van land-
aanwinning de Oosterschelde af te dammen met de conditie dat eerst een 
kanaal door Zuidbeveland, van Hansweert naar Wemeldinge zou worden 
aangelegd94. Vermoedelijk heeft men verondersteld dat van de zijde van 
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België geen bezwaren zouden rijzen, indien de plannen voor landaanwin-
ning en voor een spoorweg afzonderlijk werden uitgevoerd. Bovendien 
kan het een overweging geweest zijn dat hierdoor de risico's werden ge-
spreid en de benodigde kapitalen gemakkelijker gevonden zouden worden. 
De idee het Kreekrak af te dammen was van oudere datum. Na de in-
lijving van het koninkrijk Holland had Napoleon het voornemen gekoesterd 
de Antwerpse haven voor zeeschepen beter toegankelijk te maken door 
de Oosterschelde en. het Sloe af te dammen. De verbinding met Holland, 
waarbij de Rijnvaart van Antwerpen eveneens gebaat was, zou gewaar-
borgd worden met een kanaal door Zuidbeveland. De loop van het poli-
tieke gebeuren heeft Napoleon de gelegenheid ontnomen dit werk uit te 
voeren. Hetzelfde lot trof Willem I, die het plan in 1827 weer opnam. De 
Belgische opstand van 1830 heeft de uitvoering van 's konings plannen 
verhinderd1);>. In de jaren vijftig leek het project meer kans van slagen 
te hebben. In mei 1852 verwierf een hiertoe opgerichte Maatschappij 
tot indijking van op- en aanwassen in de Oosterschelde, waarvan Dirk 
Dronkers een van de oprichters was, koninklijke goedkeuring96. De maat-
schappij leed echter grote financiële verliezen. Eind 1853 had zij ƒ 1,5 
miljoen verspeeld. Weinig vooruitgang werd bij de werkzaamheden ge-
boekt. Uiteindelijk was de maatschappij gedwongen haar plannen op te 
geven97. De aanleg van een spoorlijn was de Nederlandse regering inmid-
dels niet vergeten. In december 1853 kreeg de Brusselse aannemer Dubois 
Nihoul - een Belg dus ! - hiervoor een voorlopige concessie. Succes was 
de onderneming evenmin beschoren, wat ook moeilijk te verwachten was 
bij de tegenslagen van de Maatschappij tot indijking. In 1858 is ook deze 
concessie vervallen08. 
Ondanks alle tegenslagen heeft de regering onverkort aan afdamming 
van de Oosterschelde vastgehouden met het oog op de spoorlijn naar 
Duitsland. In 1859 stelde zij voor dat voor deze dam uit de staatskas een 
crediet beschikbaar gesteld zou worden van ƒ 2,6 miljoen99. Op regerings-
niveau was men tot het besef gekomen dat zonder overheidssteun Neder-
land nooit de beschikking zou krijgen over een behoorlijk spoorwegnet 
en de zeehavens verstoken zouden blijven van goede spoorwegen met het 
achterland. De regering hechtte er zeer veel waarde aan dat Vlissingen 
een kortere spoorwegverbinding met het Ruhrgebied verkreeg dan Ant-
werpen. Dit was bereikbaar. De Antwerpse spoorlijn was in een in 1846 
uitgegeven prospectus voor de Vlissingse spoorweg beschreven als "that 
very circuitious, expensive and inconvenient one"100. Ook rond 1860 was 
men er in Nederland van overtuigd dat Vlissingen, wanneer het eenmaal 
een spoorweg naar Duitsland bezat, onschatbare voordelen boven Antwer-
pen bood. De doorvoer zou zich van Antwerpen naar Vlissingen ver-
plaatsen, omdat de Nederlandse haven in tegenstelling tot Antwerpen altijd 
ijsvrij was101. De spoorlijn zou Walcheren uit het isolement halen en de 
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oude handelssteden Vlissingen en Middelburg tot nieuwe bloei brengen102. 
De vastbeslotenheid van de regering heeft in de jaren zestig tot ernstige 
moeilijkheden geleid met het buurland België, dat reeds herhaaldelijk te-
gen de afdamming had geprotesteerdi03. Voor de Belgen was het onaan-
vaardbaar dat de Rijn- én zeevaart op Antwerpen hinder zouden onder-
vinden van een spoorweg die bedoeld was België concurrentie aan te doen. 
Een kanaal door Zuidbeveland achtten de Belgen voor hun Rijnvaart geen 
voldoende compensatie voor de bestaande vaarroute. Een bezwaar waarop 
nog meer de nadruk gelegd werd, was dat de afdamming van het Kreek-
rak een nadelige uitwerking zou hebben op de bevaarbaarheid van de 
Westerschelde, die zij als de levensader van hun land betitelden104. 
Daarom eiste België, toen de afdamming in het verschiet kwam, een ge-
meenschappelijk vooronderzoek naar de mogelijke schade die het van de 
Nederlandse voornemens zou kunnen ondervinden. 
Nederland toonde zich echter weinig geneigd aan de verlangens van 
België tegemoet te komen. Het kanaal door Zuidbeveland was naar de 
mening van de Nederlandse regering een betere vaarweg dan de Ooster-
schelde, zodat zij met deze tegemoetkoming verplichtingen krachtens het 
tractaat van 1839 ruimschoots meende te honoreren. Bij Bath was de 
Oosterschelde moeilijk bevaarbaar. Als er laagwater was, viel het rayon 
nagenoeg geheel droog. Slechts tweemaal per etmaal, bij vloed, konden de 
schepen het Kreekrak bevaren. Voor diepgeladen schepen met een diep-
gang van 6 voet of meer was de passage over het Verdronken Land van 
Zuidbeveland bijzonder lastig. Bij zuidenwind verliepen er soms wel 
veertien dagen voordat de doorvaart mogelijk was. Daarom kozen zwaar-
geladen schepen in de vaart op Antwerpen bij doodtij hun weg via het 
Sloe. Deze omweg was weinig aantrekkelijk. Zelfs de Gentse schippers met 
bestemming Duitsland, voor wie deze weg wat langer was, namen bij 
voorkeur de route over het Kreekrak10^. België had goed beschouwd niets 
te duchten, omdat Nederland voor de eigen vaart op België dringend be-
hoefte had aan een goede waterweg106. 
De Belgen erkenden dat het nieuwe kanaal in normale omstandigheden 
beter bevaarbaar zou zijn dan de oude vaargeul. Hier stelden zij echter 
tegenover dat het kanaal 's winters zou bevriezen en voor de scheepvaart 
gesloten zou zijn, terwijl tijgeulen zoals het Kreekrak altijd open bleven. 
Een ander bezwaar, dat de zuiderburen aanvankelijk naar voren hebben 
gebracht en waarop zij na 1900 heel nadrukkelijk zijn teruggekomen, is, 
dat de binnenschepen gedwongen waren van Bath naar Hansweert zee-
waarts te varen, een traject dat voor zeeschepen veilig was maar voor 
binnenschepen gevaren opleverde. De stroming was er sterk, het water 
diep en de vaargeulen lagen bijna voortdurend onder de wind. Goede an-
kerplaatsen ontbraken107. Omstreeks 1860 hanteerden de Belgen de geva-
ren voor de binnenvaart minder als argument dan zij in de voorgaande 
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jaren hadden gedaan. Sedertdien baseerden zij hun verzet tegen de afdam-
ming hoofdzakelijk op de nadelen die volgens hen hieruit voor de zeevaart 
op de Westerschelde voortvloeiden108. De verandering in de Belgische 
argumentatie moet in verband staan met het feit dat de concurrentiepositie 
van de spoorwegen tegenover de binnenvaart steeds sterker was geworden. 
In Antwerpen was men tot de overtuiging gekomen dat de toekomst van 
de haven niet bepaald werd door de Rijnvaart, die voor Antwerpen weinig 
betekende, maar door de spoorwegen. Daarnaast was er nog een andere 
factor in het geding. Grotere zeeschepen verschenen op de wereldzeeën, 
waardoor diepe waterwegen naar zee voor de zeehavens levensnoodzaak 
werden. Evenals in Nederland had in België de toegankelijkheid van de 
zeehavens de volle aandacht van de autoriteiten gekregen. 
In Nederland deelde men de vrees van de Belgen voor hun zeevaart 
niet, althans voorzover het de afdamming betrof. De waterstaatsingenieurs 
kwamen bij herhaalde onderzoekingen steeds weer eenstemmig tot dezelf-
de conclusie, dat afdamming van het Kreekrak de bevaarbaarheid van de 
Westerschelde voor zeeschepen juist vergrootte. Minder eensgezind waren 
de Belgische deskundigen in hun uitspraken. De helft van het aantal leden 
van de eerste Belgische commissie die omstreeks 1860 de gevolgen van de 
afdamming bestudeerde, deelde de zienswijze van de Nederlandse inge-
nieurs. De andere helft, die door uitbreiding van de commissie de meer-
derheid kreeg, was de mening toegedaan, dat de dam tot verdere verzan-
ding van de Schelde zou leideni°!\ Er waren al verondicpingen, die 
volgens Brussel niet verontrustend waren zolang de Oosterschelde 
openbleef. In maart 1862 verklaarde de Belgische minister van Openbare 
Werken in het Brusselse parlement dat de waargenomen verzanding niet 
onrustbarend was. Men behoefde zich geen zorgen te maken. De regering 
was attent. Zij had reeds een onderzoek laten instellen hoe de eventuele 
bezwaren konden worden opgeheven. Naar de mening van de minister 
kon men het beste voorlopig met maatregelen wachten tot de situatie ge-
vaarlijker werd. Als de noodzaak zich zou voordoen, kon met waarborg 
van succes de grote polder van Zandvliet worden ingedijkt en konden 
desnoods kribben worden aangelegd om de stroomgeul van de Schelde 
te versmallen11". 
In Nederland was men minder optimistisch aangaande de achteruitgang 
van de Bovenschelde, zoals uit een rapport blijkt dat in november 1865 
kapitein-luitenant ter zee A. R. Blommendal, chef van de hydrografische 
dienst, heeft toegezonden aan de Nederlandse minister van Marine, 
W. J. C. Huyssen van Kattendijke. Volgens Blommendal was de Wester-
schelde de laatste zestig jaar bij de Nederlands-Belgische grens zeker 18 à 
20 palmen ondieper geworden, zodat er bij eb nog slechts 40 palmen 
water stond. Indien geen maatregelen werden genomen, zou binnen vijftig 
jaar de toegang tot Antwerpen zijn verzand. Afdamming van de Ooster-
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schelde zou de bevaarbaarheid van de Bovenschelde echter ten goede 
komen, daar de uitschurende werking van het getij dit riviergedeelte 
groter diepte zou geven. De Benedenschelde zou geen noemenswaardige 
veranderingen ondergaan ten gevolge van de Nederlandse projecten111. 
Deze opvatting kwam overeen met de ideeën van de gepensioneerde 
Belgische hoofdingenieur der Bruggen en Wegen, Kummer, die door zijn 
vroegere functie uitstekend met de toestand van de Schelde op de hoogte 
was. In een anonieme brochure, getiteld "Notice sur le port d'Anvers" 
(1861), schreef hij de achteruitgang van de Westerschelde tussen Antwer-
pen en Bath hoofdzakelijk toe aan de rechtstreekse afleiding van het water 
van de Leye en Bovenschelde naar zee via Ostende, Blankenberg, Heyst en 
Terneuzen, waardoor de waterafvoer van de Schelde was verminderd. Een 
tweede oorzaak van de verzandingen was dat de rivier niet voldoende was 
gereguleerd. Vooral bij Saaftinge, waar de linkeroever zeer breed was en 
op de noordelijke oever de dijken geheel ontbraken, was dat het geval. 
Volgens Kummer zou de waterbeweging op de Westerschelde geen na-
delige invloed ondervinden van de Krcekdam, omdat zij op de plaats van 
het wantij werd aangelegd. In de toekomst was ook de goede bevaarbaar-
heid van de Westerschelde beneden Bath verzekerd112. 
Het Noorden voelde er weinig voor de plannen die vroeger zoveel mis-
lukkingen en teleurstellingen hadden opgeleverd, in het beslissende sta-
dium op te geven of nogmaals uit te stellen. Het was overtuigd van eigen 
gelijk. De plannen tot afdamming van Kreekrak en Sloe gingen immers 
terug tot de tijd dat Noord en Zuid in eenzelfde staatkundig verband 
waren verenigd1'3. Een zeker superioriteitsgevoel tegenover de Belgen was 
bovendien aan de houding van Nederland niet vreemd. Hadden de Ne-
derlandse waterstaatkundigen geen wereldnaam ? Van de deskundigheid 
van eigen ingenieurs was men zich in Nederland terdege bewust, wat men 
bij voorkomende gelegenheden terdege heeft laten blijken. De Nederlandse 
gezant te Berlijn, baron A. C. J. Schimmelpenninck van der Oye, merkte 
in 1847 tegen Von Canitz op: "que nos ingénieurs civils et hydrographes 
avaient peut-être quelque réputation en Europe et dans le monde"114. 
Mr. E. J. J. B. Cremers, minister van Buitenlandse Zaken, schreef in 1866 
aan de Belgische gezant Du Jardin, dat de Nederlandse ingenieurs van 
Waterstaat terecht een onbetwiste reputatie in Europa genoten115. Zelfs 
Charles L. Rogier, de Belgische miniser van Buitenlandse Zaken, bekende 
in 1866 ruiterlijk tegenover de Britse gezant C. A. F. Howard, toen het 
meningsverschil tussen de twee buurlanden op een conflict dreigde uit te 
lopen, dat de Nederlanders een zeer grote ervaring op waterstaatkundig 
gebied hadden116. Bijgevolg is het begrijpelijk dat Nederland niet van zins 
was vreemde ingenieurs een groter competentie toe te schrijven dan de 
zijne. De meeste Europese landen hadden voor hun grote waterwerken de 
raad ingewonnen van Nederlandse ingenieurs, maar ons land had voor zijn 
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waterstaatswerken nimmer op buitenlanders een beroep hoeven te doen117. 
Over de prestaties van de waterstaatsingenieurs in hun strijd tegen het 
water getuigden buitenlanders thuis teruggekeerd met respect118. Daar-
tegenover stond vooreerst dat de Belgische ingenieurs niet alleen over het 
Kreekrakplan in hun opvattingen verdeeld waren, maar wat men in Neder-
land erger vond, was dat zij meermalen ernstige fouten hadden gemaakt. 
Was de Maaskwestie hiervan geen bewijs ? Tengevolge van wateraftapping 
voor bevloeiing van de Belgische Kempen was de Maas bij Maastricht 
nog moeilijker bevaarbaar geworden. Ten onrechte had België de uit-
spraken van de Nederlandse ingenieurs hierover bestreden. Bij de afkoop 
van de Scheldetol in 1863 waren de buurlanden hierover tenslotte tot een 
regeling gekomen119. Een ander voorbeeld was dat de Belgen aanvankelijk 
beweerd hadden dat de Westerschelde water ontving van de Oosterschelde, 
maar tenslotte toch moesten toegeven dat het omgekeerde het geval was. 
Het bewustzijn van eigen superioriteit ging samen met twijfel aan de 
goede trouw van de naburen. Nederland nam het België kwalijk dat het in 
de gemengde Belgisch-Nederlandse commissie van de zomer 1866 wel er-
kende, dat van de afdamming geen gevaar te duchten was voor de Boven-
schelde, maar zijn wantrouwen handhaafde inzake de Benedenschelde120. 
Men vroeg zich af of het Belgisch verzet misschien alleen voortsproot uit 
de vrees van Antwerpen voor de concurrentie van Vlissingen, dat juist 
aan diep vaarwater was gelegen121. De twijfel aan de eerlijke bedoelingen 
van de Zuiderburen werd versterkt door een incident. Via de Belgische 
legatie ontving de regering in Den Haag een boekje, getiteld "Description 
hydrographique de l'Escaut", dat geschreven was door Auguste J. Stessels, 
kapitein ter zee en lid van de scheepvaartcommissie voor de Schelde, 
waarin een aantal onjuistheden werden gesignaleerd. Stessels, die in België 
de reputatie genoot een nauwgezet waarnemer te zijn, had bijvoorbeeld 
vastgesteld dat bij laagwater de Schelde bevaarbaar was voor schepen met 
een diepgang van 5.5 m terwijl bij de grens tussen Zandvliet en Saaf-
tinge de diepte hoogstens 4.80 m was. Volgens de auteur was de rivier er 
5.7 m diep. Den Haag voelde zich begin 1867 verplicht de Belgische 
regering op de foutieve voorstelling attent te maken, omdat de toezending 
tot gevolg had dat het geschrift een officieel karakter gekregen had122. 
Daarnaast waren er overwegingen van principiële aard, waardoor Ne-
derland zich liet leiden. Tegen zijn zin had ons land bij het verdrag van 
1839 verschillende verplichtingen ten behoeve van de scheepvaart op 
België moeten accepteren. Algemeen was men van gevoelen dat verder 
aantasting van de souvereiniteit niet te gedogen was. Naar het negen-
tiende eeuwse souvereiniteitsbegrip was elke natie in eigen gebied vrij in 
haar handelen. Uitgaande van dit beginsel waren volgens Nederland de 
verplichtingen die uit de gesloten verdragen voortvloeiden, in strikte zin te 
interpreteren123. In casu de bepaling omschreven in paragraaf 8 van arti-
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kei 9 van het Londense verdrag van 1839, die luidt: "Si des événements 
naturels ou des travaux d'art venaient par la suite à rendre impracticables 
les voies envisagées au présent article [bedoeld zijn de verbinding van Ant-
werpen met de zee en de Duitse Rijn], le gouvernement des Pays Bas 
assignera à la navigation belge d'autres voies aussi sûres et aussi bonnes 
et commodes, en remplacement des dites voies de navigation devenues 
impracticables". Nederland benadrukte het woord "assignera": het had de 
vrijheid de andere vaarwegen aan te wijzen die voor de scheepvaart zouden 
open staan. Voorkomen moest worden dat België op een of andere wijze 
zich een cosouvereiniteit over de Schelde toeëigende. Van deze pretentie 
had Rogier, de Belgische minister van Buitenlandse Zaken, al blijk ge-
gven. Nederland kon er daarom mee volstaan zijn buren de nodige infor-
matie te verstrekken zonder tot overleg verplicht te zijn. Overleg zou men 
immers kunnen interpreteren als afstand van zekere souvereine rechten124. 
Nederland zou zijn verplichtingen nakomen, maar niet toestaan dat zijn 
buur zich met interne aangelegenheden bemoeide. België zou pas reden 
tot klagen hebben, indien het kon aantonen werkelijk benadeeld te zijn125. 
Overigens diende België bij dit alles wel te bedenken dat het in het ver-
leden bij de afleiding van Maas- en Scheldewater Nederland voor een "fait 
accompli" had gesteld126. 
De verhoudingen tussen beide landen werden gespannen, omdat Neder-
land op principiële gronden hooghartig weigerde de kwestie in gezamen-
lijk overleg te regelen en de Belgen enigermate tegemoet te komen, maar 
ook omdat er voor beide partijen grote commerciële belangen bij betrok-
ken waren. Een regelmatig terugkerend verwijt van de Belgen was dat 
Nederland met opzet de Westerschelde liet verzanden om de Belgische 
economie te verstikken. Waarom was Nederland niet bereid de water-
wegen te overbruggen in plaats van af te dammen ? Nederland repliceerde 
met het verwijt dat België tot iedere prijs de Vlissingse spoorweg wilde 
verhinderen. Alleen daarom maakte het moeilijkheden. Sommige Belgische 
publicaties gaven aanleiding tot deze verdenking. Jan van Rijswijck, vurig 
flamingant en heftig opponent van de Belgische regering publiceerde in het 
voorjaar van 1866 een reeks artikelen in de "Koophandel", waarin hij de 
Scheldekwestie samenvatte met de woorden "het gaat er niet om of de 
Schelde niet meer bevaren kán worden, maar of zij nog bevaren zal wor-
den"127. Jaloezie en wantrouwen waren aan beide kanten in het geding. 
De Britse gezant te Brussel, C. A. F. Howard, schreef dan ook in novem-
ber 1866 aan zijn minister van Buitenlandse Zaken, E. H. Smith-Stanley: 
"When Rogier is disposed to ascribe to the Netherlands a sentiment of 
jealousy in the commercial activity of Antwerp, strong enough to inspire 
them with motives for injuring the navigation of the Scheldt, it is but fair 
to question whether a simular tendency to view with antagonistic appre-
hension the establishment of such an important railway as that contempla-
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ted between Flushing and the North of Europe, which from its position 
cannot fail to divert business from Antwerp, may not have its influence in 
misinterpreting the spirit and misunderstanding the deeds of the Nether-
lands in this matter"i 28. 
Voor de Belgen lag de moeilijkheid dus in het feit dat Nederland niet 
bereid was bruggen in plaats van dammen tussen de Zeeuwse eilanden en 
Noord-Brabant aan te leggen, een concessie waarop ook van Britse zijde 
werd aangedrongen. Dammen maakten echter inpoldering op grote schaal 
mogelijk. Uit de opbrengsten van de landaanwinsten zou de aanleg van de 
dam bekostigd kunnen worden12". Nederland was mede op deze traditio-
nele en financiële gronden onverzettelijk in zijn houding en niet tot con-
cessies geneigd. De geringste tegemoetkoming beschouwde het reeds als 
beperking van zijn souvereine rechten en mogelijkheden. 
De Belgisch-Nederlandse commissie van deskundigen, die na lang aan-
dringen van België in augustus 1866 werd ingesteld, heeft dan ook weinig 
kunnen uitrichten. Nederland ging onverstoorbaar door met de werkzaam-
heden tot de afdamming van de Oosterschelde, zodat België in de gemeen-
schappelijke commissie niets meer zag dan een loos gebaar van de kant 
van Nederland en het besloot daarom de zaak op de spits te drijven1·10. 
Het verzocht Engeland, Frankrijk en Pruisen ieder een deskundige te be-
noemen voor een onpartijdig onderzoek. De Belgische regering overwoog 
zelfs, indien het verzoek van de hand werd gewezen, op grond van het 
tractaat van 1839 formeel beroep aan te tekenen bij de grote mogendhe-
den. Hieruit blijkt wel hoe hoog de Belgische regering de kwestie heeft 
opgevat. 
In Nederland beschouwde men het verzoek van België als een gevaar-
lijke aangelegenheid, zoals Willem I in de jaren dertig bij zijn beroep op 
de grote mogendheden tegenover de Belgische opstandelingen had ervaren. 
In Den Haag was men verbaasd en verontwaardigd. Men begreep niet dat 
België een dergelijke stap had durven doen, omdat er geruchten circuleer-
den dat Frankrijk dit land wilde annexeren1 зі. De Nederlandse regering 
was niet bereid aan bemiddeling van de grote mogendheden medewerking 
te verlenen. Zij vreesde dat het door België gevraagde onderzoek tot arbi-
trage van de drie mogendheden zou leiden, hetgeen zij als een aantasting 
van de souvereiniteit beschouwde. 
De toestand was explosief. België achtte zich in zijn economisch be-
staan bedreigd, Nederland vreesde aantasting van zijn souvereine existen-
tie. De gezanten van de grote mogendheden drongen bij de Nederlandse 
en Belgische staatslieden op matiging aan. Wegens de spanning in de 
Europese politiek na de Duitse oorlog van 1866 kon een enkel incident 
onberekenbare gevolgen hebben132. In januari 1867, toen het er om ging 
of Nederland wel of niet zou medewerken aan het onderzoek, schreef 
Smith-Stanley, de Britse minister van Buitenlandse Zaken: "From every-
252 6.3 
thing that is reported, it is clear that much bitterness of feeling has arisen 
both in Belgium and in Holland in regard to this question, and it is un­
questionably a matter of European interest that such a state of things 
should not be allowed to develop itself into a serious quarrel between the 
two countries"133. Tenslotte was Den Haag bereid de experts pro forma 
toe te laten, nadat de mogendheden op voorstel van Frankrijk hadden be­
sloten hun deskundigen de inspectie afzonderlijk, zonder enig onderling 
overleg, te laten verrichten. In het voorjaar van 1867 hebben zij hun op­
dracht uitgevoerd134. 
De bevindingen van de rapporteurs waren gunstig voor Nederland, 
waarna de mogendheden de zaak verder konden laten rusten. Unaniem 
waren de deskundigen van oordeel, dat Nederland met het in 1866 open­
gestelde kanaal door Zuidbeveland zijn verplichtingen krachtens het ver­
drag van 1839 was nagekomen. Alleen de Engelse ingenieur, sir С. Α. 
Hartley, maakte bezwaar tegen afdamming van het Kreekrak, omdat de 
onderbeking van de stroom uit de Wester- naar de Oosterschelde schade­
lijk zou kunnen zijn voor het vaarwater van Antwerpen. Hij sprak dan 
ook zijn voorkeur uit voor een brug135. 
De Nederlandse concessie is echter niet verder gegaan dan de toelating 
van de buitenlandse deskundigen. Terstond na de inspectie en nog voordat 
de rapporten waren uitgebracht, is Nederland in maart 1867 tot afdam­
ming van de Oosterschelde overgegaan. De Belgen waren woedend136. 
Hun verbolgenheid werd echter getemperd door de internationale span­
ningen, waarbij België het slachtoffer dreigde te worden van de expansie-
drift van Frankrijk, dat compensatie verlangde voor Pruisische annexaties 
in 1866. België begreep dat in deze omstandigheden een betere verstand-
houding met Nederland dringend geboden was137. De regering in Brussel 
heeft zich daarom en waarschijnlijk ook omdat de bevindingen van de des-
kundigen haar officieus reeds bekend waren, beperkt tot herhaling van 
haar vroeger protest, waarbij het Nederland aansprakelijk stelde voor even-
tueel nadeel dat men van de afdamming zou kunnen ondervinden. Ook 
Nederland wilde de betrekkingen graag weer normaliseren. Nog in dezelfde 
maand verklaarde de minister van Buitenlandse Zaken, Mr. J. P. J. A. 
Graaf van Zuylen van Nyevelt, in de Eerste Kamer dat ons land verplicht 
was de schade te herstellen die uit de afdamming voor de Westerschelde 
eventueel zou ontstaan138. De verhoudingen zijn daarna in korte tijd ver-
beterd. In het najaar van 1867 oordeelde Rogier, de Belgische minister 
van Buitenlandse Zaken, het opportuun zijn ideaal van een "excellente 
entente et une union intime" tussen Nederland en België opnieuw te be-
pleiten. Hij betreurde het dat geen administratieve scheiding tussen Noord 
en Zuid tot stand was gekomen, zoals in 1830 aanvankelijk in de bedoe-
ling had gelegen. Verbonden in één rijk zouden de twee landen binnen 
Europa een geduchte defensieve macht gevormd hebben139. 
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De vrees van de Belgen aangaande de afdamming is naderhand onge-
grond gebleken. De dam heeft geen nadelig effect gehad op de bevaar-
baarheid van de Schelde. Hoewel af en toe in het Nauw van Bath een 
zanddrempel moest worden weggebaggerd, is de situatie vergeleken met 
voorheen niet achteruitgegaan. Op Nederlands grondgebied, waar de 
Schelde volgens verwachting van de Belgen minder bevaarbaar zou wor-
den, ondervonden de zeeschepen geen moeilijkheden. Anders was het ge-
steld met de Belgische Schelde. Omstreeks 1914 liet het vaarwater over de 
laatste 18 km voor Antwerpen veel te wensen over. De zeevaart onder-
vond er veel hinder van bochten en ondiepten140, zodat verbetering van 
dit riviervak door afsnijding van te scherpe bochten noodzakelijk was141. 
De groei van de Belgische Rijnvaart is door het kanaal door Zuid-
beveland sterk gestimuleerd. In het begin van de jaren zestig was de 
binnenvaart van België naar Duitsland aanzienlijk teruggelopen, maar na 
1866 is er een beduidende vooruitgang bereikt (zie staat 6.2). P. Stub-
mann heeft in zijn boek "Holland und sein deutsches Hinterland" ten on-
rechte de verklaring hiervoor gezocht in de algehele opheffing van de tollen 
op de Duitse Rijn op 1 januari 1867142. Zij kan echter slechts van onder-
geschikte invloed zijn geweest, aangezien de forse reductie van de Rijn-
vaartrechten een jaar tevoren geen enkel effect heeft gehad. Het kanaal 
door Zuidbcveland is van veel meer belang geweest. 
Staat 6.2. Goederenverkeer bij Lobith afkomstig uit België143. 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
in 1000 cir 
93 
118 
80 
111 
241 
122 
249 
174 
procenten van 
de totale opvaart 
1,5 
2,0 
1,3 
1,5 
4,0 
2,3 
3,9 
2,5 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
in 1000 ctr 
125 
93 
77 
71 
456 
248 
317 
procenten van de 
totale opvaart 
2,1 
1,8 
1,3 
1.3 
7,0 
4,0 
4,0 
Uit een discussie in het Belgische parlement kan worden aangetoond 
dat er waardering bestond voor het kanaal. Op 27 september 1867 ver-
klaarde de afgevaardigde Dr. Jean-Joseph Thonissen, die in België als 
jurist en geschiedschrijver faam genoot, zonder dat zijn uitspraak tot tegen-
spraak heeft geleid: "Il me semble certain que le canal large et profond de 
Zuidbeveland peut servir de communication commode entre le Rhin et 
l'Escaut"14*. Het kanaal had royale afmetingen, zodat het ook voor zee-
schepen toegankelijk was. De sluizen aan weerszijden van het kanaal wa-
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ren 119m lang, hadden een doorvaarwijdte van 16 m en een slagdrempel 
van 8 m beneden hoogwater. Van Nederlandse zijde was men er op be-
dacht elke stagnatie te voorkomen die tot protesten van België aanleiding 
kon geven. Daarom is er in 1870-1872 naast de grote sluis nog een kleinere 
gebouwd met een lengte van 112 m, een breedte van 8.60 m en een 
slagdrempel van 6.50 m beneden hoogwater145. Omstreeks die tijd kwam 
ook het kanaal door Walcheren gereed, waarna het Sloe kon worden afge-
damd. 
Vooral na 1880 is het kanaal van Wemeldinge naar Hansweert voor de 
Rijnvaart van groot belang geworden. Behalve het verkeer tussen Neder-
land en België, is het Rijnvaartverkeer er sindsdien snel toegenomen. In 
1911 was de scheepvaartbeweging er 15 miljoen ton tegenover 14 duizend 
ton in 1877146. Reeds had men zien aankomen dat door het toenemende 
verkeersvolume en de afmetingen van de sleeptreinen de sluizen tot de 
grenzen van hun capaciteit belast zouden worden147. In het voorjaar van 
1914 drong de Belgische gezant, Baron A. A. F. Fallon, dan ook officieel 
bij de Nederlandse minister van Buitenlandse Zaken, Jhr. John Loudon, 
aan op vergroting van het kanaal. De gezant attendeerde de minister op 
een clausule in het verdrag van 1839 krachtens welke het kanaal aan de 
hoogste eisen moest voldoen. Aangezien de passage in 1911 was opgelopen 
tot 15 miljoen ton, hetgeen het hoogste totaal was van enig kanaal in 
Europa, kon men er op rekenen dat binnen enkele jaren het verkeer tot 
20 miljoen ton zou stijgen. Vergroting van de capaciteit was geboden 
zowel in het belang van België als van Nederland. Reeds in het vaktijd-
schrift voor afgestudeerden van de Dclftse hogeschool, in "De Ingenieur" 
van 16 mei 1908, was hiervoor gepleit. Aldus Fallon148. Nederland heeft 
aan dit verlangen gehoor gegeven, maar het heeft tot na de Eerste Wereld-
oorlog geduurd, voordat het kanaal aan de eisen van de tijd werd aange-
past door de bouw van nieuwe sluizen. Het schutvermogen was nu zo ver 
opgevoerd, dat de sleeptreinen anders dan voorheen, in één keer geschut 
konden worden149. 
Er waren echter nog andere bezwaren tegen de Antwerpse Rijnverbin-
ding, die door deze verbetering niet zijn weggenomen. Ten dele waren het 
de oude bezwaren die al vóór 1860 waren aangevoerd, maar daarna op de 
achtergrond waren geraakt. Het eerste bezwaar was dat het kanaal dichter 
bij zee lag dan het Kreekrak, waardoor de binnenvaart groter gevaren 
moest doorstaan dan vóór 1867 het geval was. Op de eerste plaats moest 
zij over enige tientallen kilometers de smalle vaargeul met de zeevaart 
delen, waarbij de kans niet denkbeeldig was overvaren te worden. Boven-
dien hadden de schippers te kampen met de krachtige tijbeweging en met 
plotseling opkomende mist en storm. Een ander bezwaar was dat ten 
gevolge van de afdamming van het Kreekrak de vaarweg naar de Duitse 
Rijn 40 km langer was geworden, zodat per saldo Antwerpen 120 km 
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verder van het Ruhrgebied verwijderd was dan Rotterdam150. Het waren 
ook zware kilometers die Antwerpen op Rotterdam ten achter stond. De 
vaart op de Zeeuwse stromen was riskant. Bij ongunstig weer waren de 
schepen die op Zeeland of op België voeren, dikwijls genoodzaakt dagen-
lang bij Dordrecht te wachten op beter weer. Alleen goed gebouwde sche-
pen waren voor deze vaart geschikt. Voor een niet gering deel is de toe-
name van de scheepvaart tussen België en Duitsland sedert de jaren tach-
tig dan ook te danken geweest aan de stijging van het aantal ijzeren Rijn-
schepen. Met hun scherpe, hoge stevens en zware tuigage waren deze 
schepen beter dan de oude houten Rijnschepen toegerust voor de vaart op 
het holle water van de Zeeuwse stromen151. Desondanks bleven de risico's 
groot. Naarmate de Rijnvaart voor Antwerpen aan betekenis won, moesten 
de Belgen wel gevoeliger worden voor een betere Rijn verbinding. 
De herleefde belangstelling voor een Schelde-Maas-Rijnverbinding, 
waarbij de scheepvaart Zeeland kon vermijden, schijnt aanvankelijk meer 
een Duits-Limburgse aangelegenheid geweest te zijn dan een Belgische. 
Tot die conclusie is men geneigd gezien de eerste initiatiefnemers. In 
Krefeld en Venlo werd na 1870 een Rijn-Maaskanaalcomité opgericht, 
dat aan de Delftse hoogleraar Henkei de opdracht verstrekte een plan te 
ontwerpen voor een kanaal van de Rijn bij Krefeld via de Kempen naar 
de Maas bij Venlo. De plannen leken kans van slagen te hebben. De 
Nederlandse regering zegde zelfs medewerking toe voor een kanaal van 
de Maas naar de Noordervaart, zodat bij uitvoering van de Duits-Lim-
burgse plannen verder via de Zuid-Willemsvaart en het Kempenkanaal 
een verbinding binnendoor met Antwerpen tot stand zou komen. Door 
tussenkomst van T. J. Stieltjes, een vooraanstaand waterstaatkundige die 
onder meer een actief aandeel had gehad in de uitvoering van de haven-
werken van de Rotterdamsche Handelsvereeniging op Feyenoord, had de 
regering dit project toegevoegd aan het wetsontwerp dat zij in maart 1878 
had ingediend bij de Tweede Kamer voor de aanleg van een reeks werken 
ten behoeve van de binnenlandse scheepvaart. In Limburg heeft men het 
als een achterstelling gevoeld dat oorspronkelijk voor alle gewesten plan-
nen werden voorgesteld, maar niet voor hen. De motivering van Stieltjes 
was, dat de kanalen die men in Limburg en Duitsland wilde aanleggen, 
de heide- en veenstreken tot ontwikkeling zouden brengen. Gevaar van 
concurrentie van de zijde van Antwerpen in het Rijnverkeer behoefde 
men niet te duchten, vanwege het hoogteverschil dat door het bestaande 
Kempenkanaal overwonnen moest worden. Zoals we reeds hebben gezien, 
verwierp de Tweede Kamer het regeringsvoorstel in 1879, waarmee het 
uitzicht op een Rijn-Maas-Scheldekanaal voorlopig verdween152. In de 
volgende jaren is echter de interesse van de Belgen herleefd voor een 
kanaal naar de Rijn. In 1889 is als argument om de bcvaarbaarheid van 
de Waal te verbeteren naar voren gebracht, dat België zich niet zou kun-
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nen beroepen op de slechte toestand van de Waal om een Schelde-Maas-
Rijnkanaal afte dwingen153. 
Na de eeuwwisseling is het kanaal in het middelpunt gekomen van de 
publieke belangstelling. In de twee volgende decennia zijn ontelbare plan-
nen ontworpen. Vreemd is hierbij wel dat voorstanders zich steeds weer 
beriepen op artikel 12 van het verdrag van 1839, hoewel ons land zich 
met de aanleg van de spoorweg Antwerpen-Mönchen-Gladbach geheel 
van zijn verplichtingen die uit dit artikel voortvloeiden, had ge-
kweten154. Alle voorstellen voor een Rijn-Maas-Scheldekanaal zijn afge-
leide varianten van een viertal ontwerpen, die op instigatie van respectie-
velijk Krefeld, Mönchen-Gladbach, Aken en Keulen zijn uitgewerkt. Het 
plan van Hentrich, dat in 1899 voor de stad Krefeld is opgesteld, maakte 
de meeste opgang, omdat voor het tracé zoveel mogelijk vlak terrein was 
uitgekozen. De zogenaamde "Krefelder Linie" was geprojecteerd van 
Duisburg via Krefeld en Venlo naar Antwerpen. Groter afgravingen dan 
18 m waren voor dit kanaal niet nodig. Het aantal sluizen varieerde in de 
verschillende versies tussen acht à twaalf. De "Kölner Linie" van Schnei-
ders (1911) liep van Bonn of Keulen via Düren dwars door sterk geacci-
denteerd terrein naar Antwerpen. De "Gladbacher Linie" was een ontwerp 
van de hoofdingenieur van Mönchen-Gladbach, Valentin (1914). Het 
tracé was gedacht van Düsseldorf of Neuss via Mönchen-Gladbach, Sittard 
en Maastricht naar Antwerpen. Al naar gelang de versie varieerde het 
aantal sluizen van 6 tot 26, waarbij de ontwerpers niet terugschrokken 
voor afgravingen tot 40 m. Ingenieur J. Rosemeyer uit Keulen heeft een 
merkwaardige variant op het ontwerp van Hentrich gemaakt. Terwijl alle 
projecten bedoeld waren voor binnenschepen tot 2000 ton, zou zijn 
"Rheinwestkanal" door zeeschepen tot 4000 ton bevaarbaar moeten zijn. 
Het was een alternatief plan voor een Rijn-Noordzeekanaal dat in die 
jaren in Duitsland grote belangstelling genoot en dat de bloei van de 
Keulse Rijnzeevaart diende te stimuleren. 
Allereerst valt in bovenstaand overzicht op hoeveel belang in Duitse 
kringen werd gehecht aan een goede waterweg van Antwerpen naar de 
Duitse Rijn. Het werkt de indruk alsof men Antwerpen als een eigen stad 
beschouwde, hetgeen niet geheel bezijden de werkelijkheid was. In 1906 
woonden niet minder dan 40.000 Duitsers in de Belgische havenstad155. 
Een ander karakteristiek is de geringe realiteitszin van de plannen-
makers. Het ontwerp van Hentrich, dat de afstand Antwerpen Uerdingen 
voor de scheepvaart van 349 op 170 km beoogde terug te brengen, was 
het enige dat naar algemeen gevoelen voor uitvoering vatbaar werd ge-
acht. De andere ontwerpen kunnen als fantastisch bestempeld worden, 
waarbij men zich meer liet leiden door theoretische wensen dan door de 
praktijk. Hoewel bij uitvoering van Hentrich's plan de verbinding van 
Antwerpen naar het Ruhrgebied 50 km korter zou worden dan de Rot-
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terdamse, zag men in Nederland hiervoor weinig gevaar. Het verschil in 
afstand zou ruimschoots worden gecompenseerd door het tijdverlies dat de 
scheepvaart bij de sluizen zou ondervinden. Men schatte voor iedere sluis 
het oponthoud op twee uur. In het gunstigste geval, wanneer een kanaal 
met acht sluizen werd gegraven, was het tijdverlies nog altijd zestien uur. 
Al met al zou de Antwerpse Rijnvaart wel veiliger worden, maar weinig 
aan concurrentiekracht winnen, temeer omdat de capaciteit van het kanaal 
veel beperkter was dan van de Rijn zelf156. 
In Nederland verwachtte men voor zijn havens niet veel gevaar van een 
Rijn-Schelde-kanaal, zodat Den Haag, toen de Belgische regering haar 
belangstelling voor dit plan liet blijken, zelfs bereid was zijn goedkeuring 
te verlenen aan het tracé door de provincie Limburg15?. Op 20 december 
1912 gaf de minister van Waterstaat, Mr. L. W. H. Regout, dit in de 
Tweede Kamer te verstaan, evenwel op conditie dat België in ruil hiervoor 
de kanalisatie van de Maas zou toestaan. De minister wist zich bij deze 
uitspraak verzekerd van de instemming van de Kamers van Koophandel te 
Rotterdam en Amsterdam158. 
In Nederland bestond levendige belangstelling voor de kanalisatie van 
de Maas. Met de uitbreiding van de mijnbouw in Zuid-Limburg na 1900, 
gelijktijdig met de opkomst van de mijnbouw rond Aken en in de Belgi-
sche Kempen, was de behoefte aan goedkoop watertransport in het zuiden 
sterk toegenomen. De Limburgse mijnen konden vanwege de gebrekkige 
verbindingen moeilijk concurreren met het Ruhrgebied. Op de Maas, die 
altijd slecht bevaarbaar was geweest, was de scheepvaart geheel verdwenen 
sinds de opening van de spoorlijn Venlo-Maastricht15". Bevaarbaarmaking 
van de Maas zou Zuid-Limburg de gewenste aansluiting verschaffen op het 
uitgestrekte Nederlandse net van waterwegen. Door kanalisatie was dit 
doel te verwezenlijken. Hiervoor was echter de medewerking van België 
vereist omdat een deel van de Maas die men wilde kanaliseren, de grens 
vormde tussen Nederland en België160. De regering in Brussel voelde 
weinig voor een ruil zoals Den Haag wilde, en hield de zaak slepende 
onder meer door haar eisen te verhogen161. Zij was bang dat met de 
kanalisatie van de Maas Antwerpen een groot deel van het nationale 
bedieningsgebicd aan Rotterdam zou verspelen en dat bovendien de Kem-
pische mijnen op de Belgische markt in een ongunstiger positie zouden 
komen te verkeren tegenover de Nederlandse mijnen in Zuid-Limburg162. 
In België waren de meningen over het nut van een Rijn-Maas-Schclde-
kanaal verdeeld. In bepaalde streken voelde men veel voor het kanaal, 
zoals vóór de Eerste Wereldoorlog in de Belgische bladen "La Meuse" en 
de "Moniteur du Commerce" tot uitdrukking kwam16'1. Het binnenland 
hoopte door dit kanaal ontsloten te worden. Met het Albertkanaal, dat 
sedert 1939 Antwerpen, de Kempen en de stad Luik met elkaar verbindt, 
is de Belgische regering in een later stadium aan deze verlangens tegemoet 
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gekomen. Door de Stop van Ternaaien, een sluis die slechts voor kleine 
schepen bruikbaar was, bleef dit kanaal van het in 1935 gereed gekomen 
Julianakanaal gescheiden, waarmee de Belgen zich beschermden tegen de 
concurrentie van Rotterdam en de Nederlandse mijnen. Deze oplossing 
stuitte in Antwerpen niet op bezwaren. Men had er uiteindelijk weinig 
heil gezien in een Rijn-Maas-Scheldekanaal. De directeur van de Ant-
werpse haven A. Dufourny, heeft in 1913 in een verhandeling, getiteld 
"Principes qui en matière administrative et financière, président à l'éta-
blissement des voies navigables et à leur gestion en Belgique et à l'étran-
ger" (Bruxelles), het kanaal van de hand gewezen, omdat het toch niet 
met de vrije Rijnvaart kon concurreren1 ü4 . Men overwoog op andere wijze 
de Rijnvaartverbinding te verbeteren. De Antwerpse Kamer van Koop-
handel zocht andere wegen en sprak zich vervolgens uit voor het door-
steken van de Kreekrakdam en de aanleg van een spoorbrug bij Woens-
drecht. Men wenste de oude vaarroute van vóór 1867 hersteld te zien. 
Anderen gingen verder en wensten een kanaal door Brabant naar de 
Moerdijkiös. Hoewel het omstreeks 1925 ernaar heeft uitgezien dat 
Antwerpen dit kanaal zou krijgen, is het plan voor de Belgen lange tijd 
een wensdroom gebleven. De Eerste Kamer bleek maart 1927 niet bereid in 
deze aangelegenheid zijn goedkeuring te hechten aan de "faits et gestes" 
van zijn regering die onder druk van Versailles reeds toezeggingen had 
gedaan. Na veel palavers hebben Nederland en België elkaar tenslotte 
gevonden. In 1963 hebben zij overeenstemming bereikt omtrent een 
Moerdijkkanaal en omtrent de opheffing van de Stop van Ternaaien106. 
6.4. De Duitse Rijn 
Tot nu toe hebben we aandacht geschonken aan het vaarwater in de Rijn-
Scheldcdelta. Hoe was het evenwel met de Duitse Rijn, de vaarweg in het 
achterland, gesteld ? Was deze voor de scheepvaart goed bevaarbaar en 
tot hoever ? Een wezenlijke vraag die van groot gewicht was voor het con-
currentievermogen van de Rijnvaart en zeehavens van ons land. 
Evenals in Nederland is in Duitsland een verschuiving in de belang-
stelling voor de rivieren te bespeuren. Vóór 1850 was bij de oosterburen 
de aandacht van de waterstaatkundigen voor de scheepvaart erg beperkt. 
De kosten en de moeite die men aan de rivieren besteedde, waren in 
hoofdzaak er op gericht de oeverlanden van wateroverlast te vrijwaren. 
Voor de Rijnvaart deed men niet veel meer dan het onderhoud van jaag-
paden. In de tweede helft van de eeuw zijn bij de correcties van de rivier 
de scheepvaartbelangen gaandeweg meer op de voorgrond geraakt. De 
condities waren hiertoe inmiddels ook gunstiger geworden. Vermindering 
van het aantal Rijnoeverstaten bood gelegenheid voor een meer geïnte-
greerd waterstaatsbeleid, zonder welke afdoende verbetering van de be-
vaarbaarheid niet mogelijk was. Ook het economisch motief deed zich 
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krachtiger gelden. De industrialisatie van het Ruhrgebied was een uitda-
ging om de Rijn beter bruikbaar te maken. Goedkoper transportmogelijk-
heden voor industriële grondstoffen en producten leidden tot uitbreiding 
van het afzetgebied en aldus tot versterking van de industriële groei. De 
houding van Pruisen, welks grondgebied langs de Rijn zich uitstrekte van 
de Main tot de Duits-Nederlandse grens, is hierbij doorslaggevend ge-
weest. Evenals op Nederland, zoals we in paragraaf 6.2 constateerden, 
heeft het op de Duitse Rijnoeverstaten een krachtige invloed uitgeoefend 
tot verbetering van de Rijn. 
Omstreeks 1850 is de Pruisische regering zich meer actief bezig gaan 
houden met de waterwegen. Dit blijkt onder meer uit de oprichting van 
het Wasserbauamt in 1851, een instituut dat enigermate te vergelijken 
valt met onze Waterstaat167. Gezien de toestand waarin de Duitse Rijn 
verkeerde, was een doelgericht beleid zeer noodzakelijk en het scheppen 
van de noodzakelijke voorzieningen hiervoor gewenst. De internationale 
stroominspectie van 1849 bracht aan het licht dat de situatie er niet beter 
was dan in Nederland. Bij middelbaar lage waterstand stond er tussen 
Mainz en Bingen slechts 1.09 m water, op het traject van Bingen naar 
Koblenz was de minste diepte 1.3lm, tussen Koblenz en Keulen 1.78 m 
en van Keulen tot de Nederlandse grens 1.41 m168. 
In de jaren 1850 tot 1880 heeft Pruisen nog weinig succes geboekt. 
Veel vooruitgang mocht men ook niet verwachten vanwege het gebrek aan 
kennis en aan ervaring bij de deskundigen. Deze decennia zijn als een 
voorbereidingstijd te beschouwen. Omstreeks 1880 werd het stadium be-
reikt waarin belangrijke initiatieven zouden worden ontplooid op water-
staatkundig terrein. In 1879 publiceerde het ministerie van Openbare Wer-
ken een aantal rapporten over de regulering van de Rijn, Weser, Elbe, 
Oder en Weichsel en in 1880 en 1882 versehenen rapporten over de an-
dere Pruisische rivieren. Voor de Rijn was een ambitieus programma op-
gesteld. Het ministerie wenste op korte termijn de Pruisische Rijn, van 
Emmerik tot Bingen, door normalisatie tot een modern vaarwater te 
maken. Van de Nederlandse grens tot Keulen diende het bij gemiddeld 
laagwater (1.50 m Keuls peil) een breedte van 150 m en een diepte te 
krijgen van 3 m, en van Keulen tot St. Goar een diepte van 2.50 m over 
eenzelfde breedte. Voor het traject van St. Goar tot Bingen streefde 
Pruisen een diepte na van 2 m voor een vaarwater dat 90 tot 120 m breed 
zou zijn!69. 
In het begin van de jaren tachtig heeft men ook een aanvang gemaakt 
met de verbeteringswerkzaamheden aan de Pruisische Rijn. Onder Koblenz 
kon het Wasserbauamt niet volstaan met de aanleg van kribben, maar 
diende het, evenals in Nederland het geval was, eilanden met de oever te 
verbinden. Bovendien moesten grindbanken worden opgeruimd. Al met al 
leverde de uitvoering van dit programma weinig technische problemen op. 
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Van de Rijn boven Koblenz, waar de rivier door het Taunusgebergte 
stroomt, kan dit niet gezegd worden. Hier stonden de deskundigen voor 
moeilijke technische opgaven. Vooral de verruiming van het vaarwater 
van St. Goar tot Bingen kostte veel hoofdbrekens. Het riviervak is niet 
langer dan 30 km, maar geldt thans nog als het gevaarlijkste traject van 
de gehele Rijn. Vanwege de rotsachtige bodem was verdieping alleen door 
middel van springstoffen te bereiken. De meeste moeilijkheden bood nog 
het Bingerloch. De rivier was er zeer smal en vormde zelfs een kleine 
stroomversnelling. De vaardiepte van het Bingerloch was ondanks vroegere 
verbeteringen nog zeer beperkt. In de periode 1830-1832 was het vaarwater 
van 8 tot 23 m verbreed op een diepte van 1.44 m bij gemiddeld laag-
water. In de jaren vijftig was langs de linkeroever bovendien een tweede 
vaarwater van 94 m breedte aangelegd. In verband met de afzet van Ruhr-
kolen hechtte Pruisen zeer veel waarde aan verdere verruiming van deze 
bottleneck. De Pruisische waterbouwkundigen slaagden er in 1893 en 
1894 in het eigenlijke Bingerloch te verbreden tot de huidige 30 m bij een 
gemiddelde diepte van 2 m. Aan de tweede vaargeul werd niets gedaan, 
zodat het met een halve meter minder vaardiepte veel van zijn waarde ver-
loor. Bij de kennis die men toentertijd van deze geul had, durfde men niet 
verder te gaan. De experts waren beducht dat bij verruimingswerken de 
stuwende werking van het Bingerloch zou verdwijnen, met als gevolg 
zinken van de waterspiegel boven het Loch en vermindering van de vaar-
diepte. Naderhand heeft men ontdekt dat door verwijdering van een aantal 
klippen het tweede vaarwater zonder gevaar kon worden verruimd. Tussen 
1925 en 1931 heeft men het op gelijke diepte met het Loch gebracht17*). 
Hoewel er omtrent het Bingerloch, de bottleneck van de scheepvaart 
naar de Bovenrijn nog wel het een en ander te wensen overbleef, had 
Pruisen bij de eeuwwisseling reden tot tevredenheid. Het program van 
1879 was met volledig succes ten uitvoer gebracht. De Rijn hield zichzelf 
over het algemeen op de verkregen diepte. Alleen tussen Keulen en Em-
merik moest vanwege zandbezinking op enige riviervakken regelmatig 
worden gebaggerd171. Ook de Rijn tussen Bingen en Mainz, die gedeeld 
bezit was van Hessen en Pruisen, was gecorrigeerd, ofschoon opgemerkt 
moet worden dat periodiek baggeren hier noodzakelijk bleef. Dit manco 
was het gevolg van tegenstrijdige belangen van de wijnboeren en schippers, 
die reeds in een vroeg stadium van correctiewerkzaamheden duidelijk aan 
de dag getreden waren. Nadat van schipperszijde herhaaldelijk was ge-
klaagd over dit traject van de Rijn waren Hessen en Nassau omstreeks 
1860 met normaliseringswerken begonnen. De versmalling van de rivier 
wekte echter verzet van de wijnboeren in de Rheingau, die verlangden 
dat de Rijn zijn brede wateroppervlak behield. De brede waterspiegel 
weerkaatste de zon en bevorderde het ontstaan van nevels in de herfst, wat 
volgens de boeren gunstig was voor de rijping en de smaak van de druiven. 
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Na de annexatie van Nassau in 1866 kwam de rechter Rijnoever onder 
het gezag van Pruisen dat een gewillig oor leende aan de protesterende 
wijnboeren en de normalisatiewerken in Rheingau liet staken. In de vol-
gende twintig jaar bleef de toestand bij het oude. Bij de verbetering die 
tenslotte van 1886 tot 1888 ten behoeve van de scheepvaart werd uitge-
voerd, zijn de belangen van de boeren niet verwaarloosd. De breedte van 
het wateroppervlak is niet veranderd. De keerzijde hiervan was dat een 
blijvende verdieping niet viel te bereiken en de rivier slechts met regel-
matig baggeren op diepte kon worden gehouden172. 
Hessen heeft voor de rest van zijn Rijnvak in de volgende jaren even-
eens de nodige maatregelen getroffen. Van 1890 tot 1908 heeft het de Rijn 
tussen Mainz en Mannheim genormaliseerd tot een breedte van 300 m 
en op een diepte gebracht van 2 m bij middelbare waterstand. Hiermee 
had de rivier van St. Goar tot de Neckar een doorgaande diepte verkre-
gen van gemiddeld 2 m. Het liet zich niet aanzien dat meer te bereiken 
was, aangezien verdere verdieping van het Bingerloch niet mogelijk scheen. 
Aan de Rijn boven Mannheim is vóór de eeuwwisseling ten behoeve 
van de scheepvaart niets gedaan. Weliswaar hebben Frankrijk en Baden 
in de eerste helft van de eeuw de Rijn gereguleerd, maar dit was gedaan 
om de oeverlanden te vrijwaren van steeds terugkerende overstromin-
gen17 ' . De Rijnvaart heeft hiervan nagenoeg geen baat gehad. Omstreeks 
1850 is de scheepvaart op de Rijn boven Straatsburg geheel verdrongen. 
De verwachting was dat zij nooit meer betekenis zou krijgen174. Na 1860 
is eveneens de grote vaart op het traject tussen Mannheim en Straatsburg 
verdwenen. Als voornaamste reden voor de ondergang van de scheep-
vaart op de Bovenrijn is het sterke verval te noemen. Tussen Bazel en 
Mannheim daalt de rivier over een afstand van 259 km 148 m. Het verval 
is evenwel het grootst tussen Bazel en Straatsburg. Over een afstand van 
127 km is het niveauverschil er niet minder dan 111 m. De eisen die de 
Bovenrijn aan de stoomvaart stelde, waren bij de toenmalige stand van de 
techniek te hoog om in concurrentie met het railverkeer de scheepvaart 
nog rendabel te kunnen uitoefenen. De volgende vergelijking geeft een 
indruk van de specifieke eisen die aan de stoomvaart op de Bovenrijn 
worden gesteld. Bij goederenverzendingen stroomopwaarts van Rotterdam 
naar Ruhrort is één pk voldoende voor tien ton. Dit geldt eveneens op het 
riviervak tussen Bingen en Mainz. Van Ruhrort naar Keulen is één pk 
nodig voor de verscheping van zes ton, terwijl op de trajecten Keulen-
Salzig en Mainz-Mannheim voor het vervoer stroomopwaarts voor elke 
vier ton één pk vereist is. Van Mannheim tot Straatsburg evenals op het 
zwaarste traject van de Middenrijn, van Salzig naar Bingen is de ver-
houding echter één op twee. Het transport van Straatsburg naar Bazel is 
verreweg het kostbaarst. Op deze afstand is per ton zelfs het vermogen 
van één pk noodzakelijk17Γ>. 
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Afgezien van de extra capaciteit die de Bovenrijn van de stoomvaart 
vereist, was nog een andere factor in het geding. Voor Frankrijk fun-
geerde de Rijn niet als verbindingsweg maar als grens, "frontière natu-
relle", wat sinds eeuwen een beginsel was geweest van de Franse politiek. 
Frankrijk toonde in de negentiende eeuw bovendien de neiging zich op 
zichzelf terug te trekken. Straatsburg had omstreeks 1850 meer belang bij 
de Franse kanalen, die bevaarbaar waren voor schepen tot 280 ton, dan 
bij de Rijn. Bovendien werd tezelfdertijd de invloed waarneembaar van de 
spoorwegen, die in Frankrijk, zoals ook in andere landen, geheel op eigen 
zeehavens waren georiënteerd. De Franse differentiële rechten blokkeer-
den bovendien de toegang tot de Straatsburgse Rijnhaven170. De inlijving 
van Elzas-Lotharingen in 1870-1871 door Duitsland bracht hierin veran-
dering. Dit gebied werd van Frankrijk afgesneden en raakte evenals 
vroeger weer op de Rijn als verbindingsweg aangewezen, hetgeen ook een 
ideële achtergrond had. Voor de Duitse cultuur was de Rijn geen grens, 
maar juist verbindingsweg. Nog tijdens de Frans-Duitse oorlog werden 
te Straatsburg dan ook voorbereidingen getroffen voor een regelmatige 
stoomvaartdienst met de Middenrijn177. Met grote voortvarendheid pro-
pageerde de stad de normalisatie van de Bovenrijn. Ook gingen stemmen 
op voor een lateraalkanaal, omdat er twijfel bestond of voor de Rijn 
boven Mannheim een groter diepte haalbaar was dan 1,50 m bij middel-
bare waterstand178. De schone verwachtingen die men in Straatsburg 
koesterde, bleken voorlopig nog niet in vervulling te gaan en de sceptici 
kregen vooralsnog het gelijk aan hun kant. Een proefvaart door de 
Köln-Düsseldorfer in 1873 was voor deze maatschappij voldoende om 
verdere pogingen te staken. De hoop die men vestigde op een kabelsleep-
vaart bleek eveneens ijdel. Een dergelijke vorm van sleepvaart, waarbij de 
sleepboot zich langs een kabel of ketting stroomopwaarts beweegt, leverde 
grote besparingen op de brandstofkosten, die zeer hoog waren. Volgens 
optimistische schattingen zouden zij kunnen oplopen tot 80 procent. Een 
ander voordeel was dat vlotgaande sleepboten konden worden ingezet. 
De kabel- of kettingsleepvaart, die reeds op de Seine, de Donau en de 
Elbe bedreven werd, vond na 1870 op de Rijn ingang. De "Central Ak-
tiengesellschaft für Tauerei" te Keulen begon in 1873 tussen Emmerik en 
Ruhrort een dergelijke sleepvaart. Het lag in de bedoeling de "Tauerei" 
tot Straatsburg uit te breiden. De onderneming zag uiteindelijk onvoldoen-
de mogelijkheden voor de uitoefening van haar bedrijf op de Bovenrijn 
en deed daarom afstand van de reeds verworven concessies voor het 
traject boven Bingen'7!l. 
Ook in Nederland zijn pogingen in het werk gesteld om een kabel-
sleepvaart te vestigen. De ongelukkige lotgevallen van de Rotterdamse 
Kabelsleepvaart-Maatschappij zijn een treffend bewijs dat de kabelsleep-
vaart op de Rijn heel wat minder voordelen bood dan optimisten aan-
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vankelijk hadden gedacht. Nadat op 23 maart 1874 een concessie was 
verleend voor een kabelsleepvaart tussen Rotterdam en Emmerik, hebben 
in 1877 vooraanstaande Rotterdammers de Rijn-Kabelsleepvaart-Maat-
schappij opgericht. Toen werd echter reeds betwijfeld of de onderneming 
wel succesvol zou zijn. De Rotterdamse firma Gebr. Stolk en Co. weigerde 
zich financieel te interesseren. Na uitvoerige informaties ingewonnen te 
hebben bij ene schipper Weiier over het wel en wee van de "Central 
Aktiengesellschaft für Tauerei" op de Duitse Rijn, vond zij de zaak te 
riskant. De Keulse maatschappij had na anderhalf jaar de kabelsleepvaart 
tussen Emmerik en Ruhrort opgegeven. De kabel bleef alleen bij een 
zandige bodem op zijn plaats liggen. De kiezelachtige bedding van de 
Duitse Rijn onder Ruhrort leverde voortdurend problemen op. Ook op 
het traject van Ruhrort tot Bingen had zij met moeilijkheden te kampen, 
vooral vanwege de snelle slijtage van de kabel en de onderbrekingen van 
het bedrijf die daarvan het gevolg was. De rederij verdiende volgens de 
zegsman meer met de gewone sleepvaart dan met de vroeger hoog ge-
prezen kabelsleepboten. De Rotterdamse Rijn-Kabelsleepvaart-Maatschap-
pij was nog minder succes beschoren, wat de oprichters spoedig aan den 
lijve ondervonden. Nadat in de loop van 1880 het bedrijf op gang geko-
men was, is reeds in april 1881 al het personeel ontslagen. Op 13 oktober 
1882, toen de liquidatie nagenoeg een feit was, bedroeg het verlies 
ƒ 975.851,665. De aandeelhouders namen liever dit verlies van bijna één 
miljoen gulden dan nog meer geld in een onderneming te pompen die niet 
veel uitzicht op succes bood. De moeilijkheden waarvoor men zich gesteld 
zag, waren zeer groot. Allereerst ontbrak de aansluiting tussen Lobith en 
Ruhrort, aangezien de "Central Aktiengesellschaft" zich van dit traject 
had teruggetrokken. Bovendien kwam vast te staan dat de kabelvaart 
alleen rendabel was bij sleeptreinen van minstens 3000 ton. Een techni-
sche moeilijkheid was echter, hoe een groot aantal kleine vaartuigen 
- tussen Rotterdam en het Ruhrgebied voeren in hoofdzaak zeilscheepjes -
aan elkaar te bevestigen. Men schrok er voor terug dit probleem te onder-
vangen door zelf grote sleepschepen aan te schaffen180. 
Het besluit van de "Central Aktiengesellschaft" haar bedrijf niet uit te 
breiden naar de Bovenrijn, een besluit dat vermoedelijk genomen is op 
grond van de gesteldheid van de rivierbedding, ontnam aan Straatsburg 
het uitzicht op spoedig herstel van zijn Rijnvaart. Tussen Straatsburg en 
Lauterburg bleef de scheepvaart de volgende decennia nog beperkt tot 
lokale grind- en steentransporten met scheepjes die geen groter diepgang 
hadden dan 1.30 m en een laadvermogen van niet meer dan 100 ton. Op 
de rivier boven Straatsburg bezat de scheepvaart nog minder allure. Er 
voeren alleen kleine scheepjes van ten hoogste 20 ton181. Het echec van 
de pogingen in het begin van de jaren zeventig was voor Straatsburg geen 
reden om de strijd tot herstel van de grote vaart op te geven. In 1892 
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mocht de stad zich verheugen over de opening van een nieuwe Rijnhaven. 
Op de rivier tussen Mannheim en Straatsburg werden de meest urgente 
voorzieningen voor de scheepvaart getroffen. Bakens werden uitgezet en 
hinderlijke drempels in de vaargeul weggebaggerdi<?2. Voor Straatsburg 
was dit het begin van een nieuwe bloeitijd als Rijnhaven. De goederen-
aanvoer in de haven steeg van 3300 ton in 1893 tot 154.000 ton in 1895. 
De afvoer was daarentegen onbeduidend. Zij bedroeg in 1895 niet meer 
dan 4000 ton 183. 
Hoe voorspoedig het opgaande verkeer voor Straatsburg zich ook ont-
wikkelde, het werd evenwel nog geremd door de beperkte vaardiepte van 
de Rijn boven Mannheim. Zij was bijna een meter minder dan beneden 
deze haven. Bijgevolg was Straatsburg maar ongeveer 150 dagen van het 
jaar voor de grote vaart bereikbaar. Regulering van de rivier was dringend 
noodzakelijk. Nadat de Duitse staten Baden, Beieren en Elzas-Lotharingen 
over deze kwestie overeenstemming hadden bereikt, is in 1907 met de 
correctiewerken een aanvang gemaakt. Kribben moesten worden aangelegd 
en grindbanken afgegraven. De oorlog van 1914-1918 vertraagde de vol-
tooiing van het werk met enige jaren. In 1924 kwam het gereed. De Rijn 
van St. Goar tot Straatsburg had toen een vaargeul verkregen van 2 m 
diepte bij middelbare waterstand. De scheepvaart was er gedurende het 
hele jaar mogelijkis*. 
Voor de Zwitsers waren de gunstige resultaten die Straatsburg na 1892 
behaalde, een prikkel om ook Bazel weer als Rijnhaven te laten functio-
neren. Zij hoopte hierbij de kosten voor de aanvoer van steenkolen en van 
overzeese goederen aanzienlijk te verlagen. Als promotors van de "Bazel-
Rijnhavenbeweging" wierpen zich op de Zwitsers Rudolf Gelpke en Emil 
Ziegler. Zij vonden onder meer steun bij een Duitse reder uit Ruhrort, 
J. Knipscheer. In juni 1904 volbracht een van diens sleepboten, de "Johan 
Knipscheer IX", een schroefboot van 400 pk, met het sleepschip, de "Chris-
tina", dat geladen was met 300 ton steenkolen, de eerste proefvaart naar 
Bazel. Met deze tocht werd bewezen dat het verval tussen Straatsburg 
en Bazel voor de sleepvaart niet langer een onoverkomelijk obstakel was. 
De conclusie van Knipscheer was dat de vaart voor schepen tot 1000 ton 
mogelijk moest zijn. Het gerechtvaardigde optimisme kon echter niet ver-
helen, dat nog veel moeilijkheden uit de weg geruimd dienden te worden. 
Om slechts enige te noemen: de schepen hadden tijdens hun reis nogal wat 
last ondervonden van de lage spoorbrug bij Kehl, die in de jaren zeventig 
was gebouwd zonder dat met de scheepvaart rekening was gehouden, en 
waren ook gehinderd door de smalle doorvaartopeningen van de zeven 
schipbruggen tussen Straatsburg en Bazel18s. Het belang van de proef-
tocht was evenwel dat de interesse van de Zwitserse regering was gewekt. 
Zij zag grote voordelen in de Rijnvaart voor de Zwitserse economie. Niet 
alleen Bazel zou van goede scheepvaartverbindingen met het Ruhrgebied 
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en de zeehavens profiteren. De economisch belangrijkste gebieden en de 
grootste bevolkingscentra van Zwitserland lagen immers in de nabijheid 
van deze stad1«**. De Grote Raad begreep zijn taak en verleende subsidies 
om de proefvaarten in de jaren 1905-1911 voort te zetten. De "Rhein-
hafen-Aktiengesellschaft" die in 1907 te Bazel is opgericht tot exploitatie 
van haveninrichtingen kon eveneens rekenen op steun uit de openbare 
kas1«17. 
In Duitsland stond men welwillend tegenover het Zwitserse streven. 
De Kamers van Koophandel te Keulen, Bonn, Koblenz en Mannheim en 
het Westfaalse kolensyndicaat traden als lid toe van de "Internationale 
Verein zur Forderung der Schiffbarmachung des Rheines bis zum Boden-
see", die in hetzelfde jaar als de "Rheinhafen-Aktiengesellschaft" werd 
opgericht!88, Ofschoon met het welslagen van de Zwitserse plannen de 
positie van Mannheim als eindstation voor de Rijnvaart verder zou wor-
den aangetast, toonde zelfs de Badense regering zich geïnteresseerd in 
verbetering van de Bovenrijn mits zij zich tot het Bodenmeer zou uitstrek-
ken en de facto Zuid-Baden voor de scheepvaart zou ontsluiten189. De 
goedgunstigheid was wellicht een diplomatieke geste, aangezien de Zwit-
serse Bundesbahnen voor de conditie van Baden weinig sympathie ge-
voelden1 зо. 
Uitbreiding van de Rijnvaart naar Zwitserland betekende een verster­
king van het debiet van de Nederlandse zeehavens tegenover de concur­
rerende Franse en Italiaanse havens. Den Haag en Rotterdam volgden de 
gebeurtenissen met belangstelling, maar namen een afwachtende houding 
aan. Waarschijnlijk bestond de vrees dat een andere gedragslijn Duitsland 
de gelegenheid zou schenken de invoering van scheepvaartrechten op de 
Rijn officieel aan de Nederlandse regering voor te stellen. De interesse van 
Rotterdam blijkt uit het jaarverslag over 1908 van de Kamer van Koop­
handel. De Kamer vermeldde dat in dat jaar de eerste Rijnschepen recht­
streeks van Rotterdam naar Bazel waren gesleept. Weliswaar hadden de 
schepen in Mannheim en Straatsburg moeten lichten. Zij wees er op dat 
de Zwitsers grote verwachtingen voor Bazel als stapelplaats en transito-
haven koesterden1 9 1. 
Doordat de waterstaat van de Bovenrijn veel te wensen overliet, waren 
de eerste successen evenwel beperkt. Het havenverkeer van Bazel steeg 
van 15.000 ton in 1908 tot bijna 100.000 toon in 1913192. Meer nog dan 
voor Straatsburg stond de geringe bevaarbaarheid de ontplooiing van 
Bazel in de weg. Plaatselijk waren er boven Straatsburg grote stroomsnel-
heden. De grootste belemmering was dat vanwege de geringe waterstand 
slechts gedurende een derde van het jaar de scheepvaart op Bazel mogelijk 
was
1 9 3
. Verbetering van de rivier heeft echter tot groot ongenoegen van 
de Zwitsers lang op zich laten wachten. De oorlog, maar ook de discussie 
in Duitsland over de vraag of kanalisatie van de Bovenrijn niet te prefere-
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ren was boven regulering, stonden effectieve actie in de weg. Pas in 1929 
slaagde Zwitserland er in een overeenkomst met Duitsland af te sluiten 
over de regulering van de Rijn boven Straatsburg. In 1931 werd met de 
werkzaamheden begonnen, die in 1936 zover gevorderd waren dat op een 
uitzondering na de gestelde diepte van 2 m bij middelbare waterstand aan-
wezig was en dat de scheepvaart naar Bazel gedurende het gehele jaar 
open was. Bij het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog was het werk 
nagenoeg voltooid194. 
De lotgevallen van de scheepvaart op de zijrivieren van de Duitse Rijn 
zijn min of meer identiek geweest aan de Rijnvaart boven Mannheim. Op 
de Neckar, de Main, de Lahn, de Moezel, de Ruhr en de Lippe verloor de 
scheepvaart na 1850-1860 zijn levenskracht. Op de meeste rivieren ver-
dween zij zelfs totaal. In de streken langs deze rivieren is na 1880 even-
eens de roep om verbetering van de oude waterwegen steeds luider ge-
hoord. Daarbij ijverde men voor kanalisatie en ook wel voor de aanleg 
van lateraalkanalen als de meest probate oplossing. 
Op de Neckar van Rijn tot Canstatt, gelegen in de nabije omgeving van 
Stuttgart had van oudsher een levendige scheepvaart bestaan. Tegenover 
het railvervoer kon zij zich slechts moeizaam handhaven. Eigenlijk behoeft 
dit feit niemand te bevreemden, omdat de vaart alleen gedurende enkele 
maanden per jaar mogelijk was. Schepen groter dan 350 ton konden niet 
worden gebruikt. Weinig middelen schenen aanvankelijk de teruggang te 
kunnen stoppen. Ingrijpen van de staat Württemberg, die in 1858 de op 
de Neckar opererende sleepbootmaatschappij overnam, mocht niet baten. 
Enkele jaren later was de rederij toch gedwongen haar bedrijf te staken. 
De oprichting in 1878 van een "Kettenschleppschiffahrt" was een nieuwe 
poging de Neckarvaart nieuw leven in te blazen. De onderneming oefende 
de sleepvaart uit tussen Mannheim en Heilbronn, eerst met vier en later 
met vijf boten. Mogelijkheden tot uitbreiding waren echter niet aanwezig. 
De enige manier om de scheepvaart op de Neckar te reactiveren was ka-
nalisatie. Württemberg, dat voor zijn industrie een goede scheepvaartver-
binding erg op prijs stelde, was hiervan een vurig pleitbezorger, maar het 
stootte op het passieve verzet van Baden, dat de belangen van Mannheim 
en van zijn spoorwegen aan deze plannen niet wenste op te offeren. Pas 
in 1935 is de kanalisatie een feit geworden. De Neckar was daarmee tot 
Heilbronn bevaarbaar geworden voor Rijnschepen tot 1200 ton. De tijd 
van vlotgaande schepen was op de Neckar voorbij. De kettingsleepvaart, 
een van de weinige die haar bestaan zolang had weten te rekken, was tot 
verdwijnen gedoemd195. 
Voor de scheepvaart op de Main leek omstreeks 1840 nog een goede 
toekomst te zijn weggelegd. Met grote voortvarendheid werkte Beieren in 
die jaren immers aan een kanaal van Kelheim naar Bamberg, dat Main en 
Donau met elkaar zou verbinden. In 1846 werd het Ludwigs-Donau-
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Mainkanaal voor het verkeer opengesteld. Vanwege de snelle verbreiding 
van het railverkeer bleek het kanaal enkele jaren na de voltooiing reeds 
verouderd. De kanaalvaart was te omslachtig om het tegen de spoorwegen 
te kunnen opnemen. Over een afstand van 172 km telde het kanaal niet 
minder dan 100 sluizen. Van Kelheim tot de waterscheiding van Donau 
en Rijn overbrugde het kanaal door middel van 32 sluizen, een hoogte-
verschil van 80 m. Vandaar tot Bamberg ging het via 68 sluizen 164 m 
omlaag. Deze waterweg, die een waterspiegel had van slechts 11 m, was 
maar bevaarbaar voor schepen tot 127 ton. Kort na 1850 bereikte het 
kanaal met een jaartransport van 196.000 ton zijn hoogtepunt, waarna 
gestadige teruggang volgde196. 
Dit verhaal weerspiegelt de neergang van de scheepvaart op de Main, 
waar de stoombootmaatschappijen omstreeks 1890 liquideerden of haar 
arbeidsterrein naar de Rijn verlegden. Na 1880 is een periode van nieuwe 
bloei voor de scheepvaart op de Main aangebroken en hiermee onder-
scheidt deze rivier zich in gunstige zin van de andere zijrivieren van de 
Rijn. Pruisen, dat in 1866 zijn territorium tot de Main had uitgebreid, 
betrok deze rivier eveneens in de waterstaatkundige plannen die het om-
streeks 1880 ontwierp. In de jaren 1883 tot 1886 is dientengevolge de 
Main vanaf de monding tot Frankfurt gekanaliseerd, waarbij het een 
vaardiepte verkreeg van 2 m. Het effect was verrassend. Terwijl in het 
tijdvak 1884-1886 het transport op de rivier jaarlijks gemiddeld niet meer 
dan 152.000 ton bedroeg, was dit in 1893 tot bijna het vijfvoudige, 
namelijk 719.000 ton, gestegen· 97. De schitterende resultaten alsmede het 
feit dat op ruime schaal grote Rijnschepen in de vaart kwamen, hebben 
de autoriteiten doen besluiten het vaarwater voor schepen tot rond 1200 
ton toegankelijk te maken. In 1890-1892 is daarvoor het gekanaliseerde 
traject tot 2,50 m verdiept. Vlak voor de eeuwwisseling is de Main tot 
Offenbach bevaarbaar gemaakt. Voortzetting van de kanalisatie tot Aschaf-
fenburg, wat de uitdrukkelijke wens was van Beieren dat aldus een ver-
binding met de Rijn en met de Nederlandse en Belgische zeehavens wilde 
verkrijgen, heeft echter lang op zich laten wachten, omdat hiermee Prui-
sische belangen geschaad dreigden te worden. De Pruisische staatsspoor-
wegen waren het Beierse plan niet welgezind, omdat zij hierdoor afzet-
gebied aan de scheepvaart zouden verliezen198. Uiteindelijk is Pruisen, 
uiteraard tegen de nodige concessies, Beieren terwille geweest. In 1913 
is met de uitvoering van de werkzaamheden begonnen, die in 1921 met 
goed resultaat werden afgesloten. Toen was Aschaffenburg via de Main 
bereikbaar voor Rijnschepen tot 1200 ton. 
De Neckar, de Main en de Moezel zijn de voornaamste zijrivieren van 
de Duitse Rijn. Alleen op deze stromen wordt thans scheepvaart bedreven. 
Alle overige zijrivieren zijn na het midden van de negentiende eeuw voor-
goed voor de scheepvaart verloren gegaan. De Lahn is uitsluitend bevaar-
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baar voor schepen tot 100 ton. Noch de Ruhr, noch de Lippe bezitten 
nog enig goederenverkeer. Wel zijn er sinds 1914 belangrijke lateraal-
kanalen langs deze twee rivieren voor het verkeer opengesteld. 
Met de scheepvaart op de Moezel was het in de tweede helft van de 
negentiende eeuw evenwel treurig gesteld. Sedert de opkomst van de spoor-
wegen was zij zelfs gedurende een eeuw maar van locale betekenis. In 
technisch opzicht waren er geen bezwaren om de rivier te kanaliseren en 
weer voor de grote schepen geschikt te maken. De moeilijkheden lagen in 
de sfeer van economische belangentegenstellingen, zoals bijvoorbeeld ook 
bij de kanalisatie van de Neckar en van de Maas. Alle voorstellen tot ver-
betering werden steeds weer terzijde geschoven vanwege de economische 
belangen van de Duitse ijzerindustrie. Hoewel het Ruhrgebied grote hoe-
veelheden erts uit Lotharingen importeerde en de transportkosten door 
kanalisatie van de Moezel aanzienlijk konden worden gedrukt, wilde de 
Pruisische regering niet meewerken aan de verbetering van deze rivier. Zij 
vreesde dat de Lotharingse ijzer- en staalindustrie, die een deel van haar 
cokes uit het Ruhrgebied betrok, hiervan vooral zou profiteren en aan 
concurrentievermogen zou winnen. Bij vervoer over de Moezel was be-
voorrechting van de eigen industrie niet langer mogelijk door berekening 
van differentiële tarieven, zoals bij verlading per spoor geschiedde. Voor 
het ertstransport naar het Ruhrgebied brachten de Duitse spoorwegen lage 
tarieven in rekening, daartegenover hanteerden zij hoge tarieven voor het 
vervoer van cokes naar Frankrijk199. Pas na de Tweede Wereldoorlog is 
in het kader van het Frans-Duits vriendschapsverdrag tot de kanalisatie 
van de Moezel besloten200. 
In de eerste helft van de vorige eeuw was de Ruhr een van de belang-
rijkste Duitse waterwegen. Het goederenvervoer op deze gekanaliseerde 
rivier verliep tot 1860 in stijgende lijn, toen in dat jaar bijna 900.000 ton 
kolen zijn verscheept. De kolenverschepingen verminderden daarna snel. 
In 1890 was de scheepvaart totaal van de Ruhr verdwenen. Met de 
bedoeling de afzet van kolen, ijzer en staal te vergroten, drong het Ruhr-
gebied reeds in de jaren zestig, toen duidelijk werd dat de bestaande water-
weg niet meer aan de behoeften voldeed, aan op aanleg van nieuwe water-
wegen. Vooral Friedrich Harkort en Gustav Mevissen, vroegere promo-
tors van de spoorwegen, traden hierbij op de voorgrond. Zij verlangden 
verdere ontsluiting van het Ruhrgebied door middel van een kanaal naar 
de Rijn. Bovendien benadrukten zij de noodzaak van kanaalverbindingen 
tussen de Rijn, de Weser en de Elbe201. Een zekere geïrriteerdheid be-
stond over de hoge tarieven die de spoorwegen enerzijds in rekening 
brachten en de beperkte verantwoordelijkheid die zij anderzijds voor 
schade ontstaan tijdens het vervoer bereid waren te erkennen. De willekeur 
van de spoorwegmaatschappijen was juist mogelijk, omdat het net van 
waterwegen in Pruisen in vergelijking met andere landen heel gebrekkig 
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was. De grote waterwegen stonden niet met elkaar in verbinding202. Door 
de rivieren met elkaar te verbinden zou het monopolie van de spoorwegen 
aan banden worden gelegd. Het heeft evenwel tot het einde van de jaren 
zeventig geduurd, voordat men op regeringsniveau aandacht kreeg voor 
de betekenis van de waterwegen en er concrete plannen werden uitge-
werkt voor een aaneengesloten systeem van waterwegen20·4. De verwezen-
lijking heeft daarna nog lange tijd op zich laten wachten en is, zoals in 
hoofdstuk 9 zal blijken, door heftige strijd voorafgegaan. Het Rhein-
Hernekanaal, dat in 1914 ter vervanging van de Ruhr voor de scheepvaart 
is opengesteld, is na het Dortmund-Emskaraal als eerste van de Pruisische 
binnenkanalen gereed gekomen. Bevaarbaar voor schepen tot circa 1300 
ton, is het voor de steenkolenmijnen in het Ruhrgcbied zeer belangrijk 
geworden. In 1916 is de gehele Rijn-EIbeverbinding, waarvan het Rhein-
Hernekanaal een onderdeel vormde, geheel voltooid. Tijdens de Eerste 
Wereldoorlog heeft dit kolenbekken bovendien de beschikking gekregen 
over een lateraalkanaal langs een deel van de rivier de Lippe, die reeds in 
1850 voor de scheepvaart weinig waarde meer heeft gehad204. Met de 
opening van het Wesel-Datteln-Kanal in 1929 heeft dit kanaalpand een 
rechtstreekse verbinding met de Rijn gekregen. 
Wanneer wij de jaren 1850 tot 1914 overzien, dan kunnen wij allereerst 
een periode onderscheiden, waarin het werkterrein voor de Rijnvaart en 
voor de binnenvaart in het algemeen ineenkromp. Tussen 1850 en 1880 
is het bereik van de scheepvaart kleiner geworden, doordat het zich van de 
Rijn boven Mannheim en van de zijrivieren van de Duitse Rijn moest 
terugtrekken. Hoewel in dezelfde tijd de oeverstaten zich met de rivieren 
ten behoeve van de scheepvaart gingen bemoeien, waren de uitgevoerde 
verbeteringswerkzaamheden te beperkt van omvang, om het proces van 
contractie om te keren. De waterstaatkundige kennis was te gering om 
grote resultaten te kunnen afwerpen. Bovendien mochten vooral spoor-
wegen zich in de gouvernementele belangstelling verheugen, zodat alleen 
aandacht bestond voor dat deel van de Rijn, waar de scheepvaart zich wist 
te handhaven. Omstreeks 1880 voltrok zich een kentering. De scheepvaart 
wist sinds de jaren zeventig verloren terrein te heroveren. De belangstel-
ling voor de spoorwegen, waarvan de hoofdlijnen waren aangelegd, ge-
raakte enigermate op de achtergrond20·'' en de regeringen waren bereid 
hogere uitgaven te besteden aan de waterwegen. Tussen 1880 en 1914 
- het tweede tijdvak - is dan ook de definitieve verbetering van de Rijn tot 
Mannheim bereikt. Deze jaren kenmerken zich door vergroting van het 
vaargebied voor de Rijnvaart. Bij het uitbreken van de oorlog in 1914 is 
Bazel weer bij de Rijnvaart betrokken, ondanks het feit dat de Rijn boven 
Straatsburg als vaarwater nog alles te wensen overliet. Niettemin liet het 
zich aanzien dat correctie van het traject tot Bazel in de nabije toekomst 
verwacht mocht worden. De normalisering van het vaarwater tot Straats-
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burg was reeds in volle gang. Wat de zijrivieren aangaat was de Main tot 
Offenbach gekanaliseerd en het Rhein-Hernekanaal was juist gereed ge-
komen. Vele andere plannen lagen klaar om te worden uitgevoerd of 
werden beraamd. Kortom, de vele correctiewerken van het vaarwater en 
de plannen daartoe tonen aan dat omstreeks 1900 de toekomst voor de 
Rijnvaart er even gunstig uitzag als zij een halve eeuw eerder ongewis was 
geweest. 
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Hoofdstuk 7 
HET MASSALE TRANSITOVERKEER ( 1868-1914) 
Het begin van de periode van het massagoederenvervoer op de Rijn bij de 
grenskantoren Lobith en Emmerik kan gevoeglijk in 1868 gedateerd 
worden. De reden die men voor deze datering kan aanvoeren, is niet dat 
in dit jaar de Akte van Mannheim tot stand is gekomen, maar dat 
sedertdien, na een periode van stilstand, de goederenverschepingen naar 
Duitsland in vergelijking met vroeger een onvergelijkbare groei hebben 
gekend, die nagenoeg zonder onderbreking tot aan de Eerste Wereld­
oorlog heeft geduurd. Het verkeer nam toe van 389.000 ton in 1868 tot 
19.590.000 ton in 1913, dat wil zeggen, is tot het vijftigvoudige gestegen. 
Staat 7.1. Goederenverschepingen bij Lobith naar goederensoorten. 
Procentuele verdeling1. 
Stroomop 
1871 
1895 
1913 
Stroomaf 
1871 
1895 
1913 
Ertsen 
6,2 
27,6 
51,1 
Granen 
52,8 
18,6 
64,4 
33,3 
73,4 
20,5 
Steenkolen 
53 
58 
68 
Staal-, 
ijzer( waren) 
+ machines Hout 
28,0 5,6 
3,5 6,4 
1.8 7,6 
Aarde, sleen-
en bouwwaren 
23 
19 
12 
Aarde, 
steen-
en bouwwaren 
16,4 
6,7 
12,5 
1,0 
14,4 
2,7 
staal. ijzer(waren) 
en machines 
17 
8 
11 
Pet г 
1,9 
4,6 
2,1 
Steenk 
2,2 
0,5 
2.0 
overige 
goederen 
7 
15 
9 
Ov 
goed 
30,8 
23,1 
12.2 
Totaal 
100 
100 
100 
Totaal 
100 
100 
100 
De vermeerdering was te danken aan het transito van massale goederen 
zoals ruwijzer, ertsen en granen, die de industrie en groothandel in het 
Duitse Rijngebied via ons land importeerden. Niet langer waren de han­
delsgoederen overheersend, maar ook het opgaande vervoer bestond 
voortaan hoofdzakelijk uit massagoederen. Bij de afvaart was dit tradi­
tioneel het geval. De lading bestond merendeels uit "grondstoffen" als 
steenkolen, aarde, grind en stenen. 
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De transporten over de Rijn uit Duitsland hadden een wat ander ver-
loop. Pas in 1875 heeft dit verkeer zich hersteld van de stagnatie waarmee 
het ten gevolge van de opkomst van het railverkeer sedert 1867 had ge-
kampt. Daarbij kwam nog dat de expansie onderbroken is door malaise 
in de jaren 1883 tot 1895. Vergeleken met de opvaart is de vermeer-
dering van de verschepingen stroomaf vrij beperkt gebleven. Zij stegen 
van 1.510.000 ton in 1868 tot ruim het tienvoudige in 1913 namelijk 
17.423.000 ton. De afvaart verloor daarbij de oude voorsprong op de 
opvaart. Een opvallende overeenkomst was evenwel dat voor beide 
goederenstromen de uitbreiding aan het transito toegeschreven moet 
worden. In het afkomende transport is aanvankelijk het transito naar 
België van betekenis geworden. Na 1900 heeft eveneens het transito van 
Duitse goederen over Nederlandse havens een hoge vlucht genomen. 
Voor het massagoederenvervoer sinds 1868 is kenmerkend geweest 
dat het uit steeds minder soorten was samengesteld. Steenkolen, aarde, 
steen- en bouwwaren, ruw ijzer, granen, ertsen, hout en petroleum waren 
de voornaamste categorieën. Op de duur bestond zelfs meer dan de helft 
van het goederenvervoer bij Lobith uit slechts twee grondstoffen, steen-
kool en erts (zie staat 7.1). 
In de volgende paragrafen van dit hoofdstuk komen de in staat 7.1 
met name genoemde goederen afzonderlijk aan de orde, waarbij wordt 
nagegaan hoe de evolutie van het vervoer van deze goederen is geweest 
en welke factoren hierbij in het geding zijn geweest. Alleen aarde, steen-
soorten en bouwmaterialen blijven buiten beschouwing. Het zijn artikelen 
die voor de meest uiteenlopende doeleinden zijn gebruikt, voor huizen-
bouw, voor de aanleg van verkeerswegen, voor bestrating alsook voor 
waterstaatswerken. Analyse van veranderingen in het pakket zou door 
het ontbreken van specifieke opgaven niet uitvoerbaar zijn. 
7.1. Het kolentransport sedert 1870 
Evenals in de voorgaande decennia bestond in de periode na 1870 meer 
dan de helft van de goederen die bij Lobith stroomafwaarts werden ver-
scheept, uit kolen. Het was ook hoofdzakelijk de kolenvaart die het ver-
loop van de transporten uit Duitsland bepaalde. 
Tussen 1870 en 1913 heeft de stijging van de omzet in steenkool zich 
ten naaste bij in hetzelfde tempo voltrokken als de stijging van de kolen-
productie in het Ruhrgebied, waar ruim de helft van de Duitse kolen ge-
dolven werd. De steenkolenwinning in die streek steeg in die periode van 
11,8 tot 114,5 miljoen ton en de verschepingen van steenkolen, cokes en 
bruinkolen naar Nederland en naar België van 0,9 tot 11,8 miljoen ton2. 
Bruinkolen, die in de omgeving van Keulen gewonnen werden, waren 
slechts een fractie van de kolen verschepingen op de Rijn. Het Akense 
kolenbekken, waar de mijnbouw overigens pas rond de eeuwwisseling op 
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gang is gekomen, en het Saargebied waren voor de Rijnvaart niet belang­
rijk. De kolen die op de Rijn ter vervoer kwamen, waren nagenoeg geheel 
uit het Ruhrgebied afkomstig. Het behoeft daarom geen verwondering te 
wekken dat de kolenvaart en de mijnbouw in Rijnland-Westfalen zich in 
hetzelfde tempo hebben uitgebreid. 
Is er op lange termijn een duidelijke convergentie geweest, op korte 
termijn liepen de productiestijgingen in het Ruhrgebied en de groei van het 
Grafiek 7.1. Nederlandse steenkoleninvoer uit Duitsland 
per Rijnschip bij Lobith en per spoor, 1854-19143. 
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kolentransport bij Lobith niet met elkaar in de pas. Grosso modo kan men 
zeggen dat vóór 1890 de kolenverschepingen relatief bij de kolenwinning 
ten achter bleven, terwijl in de jaren van 1890 tot 1914 het omgekeerde 
verschijnsel zich heeft voorgedaan. Het vervoer bij Lobith gaf een wissel-
vallig verloop te zien, waarbij vier stadia zijn te onderscheiden. In de 
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eerste fase, van 1868 tot 1875, stagneerden de kolenverschepingen. De 
tweede fase, die duurde van 1876 tot 1883, werd gekenmerkt door een 
zekere groei. Tijdens de derde periode, van 1884 tot 1900, was er, 
buiten een minimale stijging in de laatste drie jaren, van uitbreiding geen 
sprake. Pas sinds 1901, in de laatste fase, mocht de kolenvaart zich in een 
krachtige expansie verheugen (zie grafiek 7.1). 
De stagnatie tot 1875 was het gevolg van de hand over hand toe-
nemende concurrentie van het railverkeer. Het vervoer van kolen door de 
spoorwegen nam dermate snel toe dat, ondanks de stilstand in de ver-
zendingen via Lobith, de mijnen in het Ruhrgebied hun aandeel op de 
Nederlandse markt tot in de jaren tachtig fors hebben weten te vergroten 
(zie staat 7.2). 
Staat 7.2. Algemene invoer van steenkolen. 
Procentuele verdeling 
naar land van herkomst4. 
uit Groot-
uit Duitsland Britannië uit België Totaal 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
1913 
65 
70 
79 
87 
82 
82 
68 
73 
81 
89 
22 
20 
14 
8 
12 
9 
24 
19 
15 
9 
13 
10 
7 
5 
6 
9 
8 
8 
4 
2 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
Behalve structurele oorzaken hebben ook "incidentele" factoren het 
verloop van de kolenverschepingen in deze jaren bepaald. De inzinking in 
1870 en 1871 was een gevolg van de oorlogstoestand. Wat men in 
Nederland al in 1866 bij de Duitse oorlog had gevreesd, werd tijdens de 
Frans-Duitse oorlog een feit. De Pruisische regering, die tot elke prijs 
wenste te voorkomen dat Franse schepen met Duitse kolen zouden 
worden gestookt, verbood kolen naar Nederland te leveren. Zij hief dit 
verbod pas op, nadat zij van de Nederlandse regering en ook namens de 
fabrikanten voldoende zekerheid had gekregen, dat geen schepen van de 
Fransen, die de Duitse zeehavens blokkeerden, met Duitse kolen bevoor-
raad zouden worden. De invoer van Ruhrkolen kwam daarna weer op 
gangs. 
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De teruggang in 1874 en 1875 is vermoedelijk van conjuncturele aard 
geweest. De hausse in economische bedrijvigheid die op de oorlog volgde, 
sloeg in 1873 in Duitsland maar ook in andere landen in een recessie om. 
De Nederlandse industrie schijnt hiervan eveneens de weerslag ondervon-
den te hebben. Het feit dat het nationale inkomen niet is verminderd, 
wijst erop dat de ambachtelijke nijverheidssectoren in staat waren hun 
productie uit te breiden en aldus een teruggang in nationale welvaart te 
voorkomen, een kwestie waarop wij in de laatste paragraaf van dit hoofd-
stuk terugkomen. 
Van 1876 tot 1883, in de tweede fase, hebben de kolenverschepingen, 
hoewel met ups en downs, een zekere uitbreiding ondergaan, wat noch 
in de voorgaande, noch in de volgende periode het geval was. Deze 
bijzonderheid plaatst de vermeerdering van de kolenvaart in een merk-
waardig licht. Het is niet onmogelijk dat de verklaring meer bij versterkte 
concurrentiekracht van de Duitse kolenmijnen in verhouding tot de 
Engelse en Belgische mededingers gezocht moet worden, dan in verande-
ringen tussen spoorwegen en Rijnvaart. Ten koste van de concurrenten 
hebben de Duitsers ook in deze jaren een groter deel van de Nederlandse 
kolenmarkt veroverd (zie staat 7.2). 
Zonder twijfel is er nog een andere kwestie - misschien wel uitsluitend 
- in het geding geweest. Sinds het eind van de jaren zeventig ontstond er 
een grote doorvoer van kolen naar België over de Nederlandse water-
wegen. De Belgische mijnen konden niet langer aan de binnenlandse 
vraag voldoen, zodat men op buitenlandse kolen aangewezen raakte6. 
Voor het gouvernement te Brussel was dit voldoende reden om ten be-
hoeve van de Antwerpse haven het transito van Ruhrkolen te begunstigen, 
zoals blijkt uit de vaststelling omstreeks 1878 van lage spoorwegtarieven 
voor de doorvoer van Ruhrkolen over deze havenstad7. Ook het beleid 
van de Duitse scheepvaartmaatschappijen bevorderde de uitbreiding van 
het transito naar België. Vele Duitse lijnschepen, die in de Duitse 
Noordzeehavens alleen Engelse kolen konden bunkeren, benutten het 
aanlopen van Antwerpen om Duitse kolen voor de verdere reis te laden8. 
Op deze wijze gesteund, heeft de Scheldehaven in de volgende decennia, 
toen de stoomvaart tot ontplooiing kwam, zich tot een belangrijke bunker-
haven ontwikkeld. Verschepingen van kolen over de Rijn naar België 
hebben hierdoor in korte tijd een hoge vlucht genomen. In 1886 werd 
reeds circa 350.000 ton kolen via Lobith naar de Belgische havens ver-
scheept. Gestadig is dit transport, dat alleen rond 1905 een wat langere 
stagnatie kende, in omvang toegenomen. Het Belgische aandeel in de 
kolenverschepingen bij Lobith steeg tegelijkertijd van tien procent in 
1889 tot twintig in 1895 en zelfs tot ruim veertig procent in 1900. Op 
dit niveau is het sindsdien blijven steken. De cijfers tonen aan hoezeer 
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tot 1900 elke vergroting van de kolenvaart een Duits-Belgische aange-
legenheid is geweest. 
Met de kolenverschepingen naar Nederland was het ondertussen 
weinig florissant gesteld. Ondanks de uitbreiding van de kolenverzendin-
gen naar België is in de derde fase - van 1884 tot 1900 - het totale 
vervoer van Ruhrkolen bij Lobith niet groter geworden. Verscheiden 
oorzaken zijn hiervoor aan te wijzen. Op de eerste plaats is de vraag 
naar steenkolen in Nederland in de jaren tachtig enigermate afgeremd 
door de landbouwcrisis, die gepaard is gegaan met moeilijkheden in 
bepaalde takken van industrie. De tabaksnijverheid worstelde tussen 
1875 en 1890 met afzetproblemen. De katoenindustrie ging het vóór 
1890 niet voor de wind. Het feit dat de invoer en het verbruik van grond-
stoffen en fabrikaten van 1884 tot 1895 weinig stijging vertoonden, is een 
aanwijzing dat de stagnatie niet tot deze branches beperkt is gebleven9. 
Een tweede factor, die de import van Duitse kolen tot op zekere hoogte 
heeft afgeremd, was dat de Engelsen en Belgen enig verloren terrein op 
de Nederlandse markt hebben terugveroverd. Met name profiteerde 
Engeland van de krachtige opleving van de Nederlandse economie kort 
vóór 1900. Tenslotte moet worden vastgesteld dat - hetgeen in de vroegere 
evolutie lag opgesloten - de stijging van de invoer van Duitse kolen 
geheel aan de spoorwegen ten deel is gevallen. Sedert 1884 voerden de 
spoorwegmaatschappijen meer Duitse kolen aan dan de binnenvaart. Het 
aandeel van de kolenvaart bij Lobith in de in- en doorvoer van Ruhr-
kolen is in deze periode aanhoudend kleiner geworden, totdat in 1900 
het dieptepunt werd bereikt. Het deel van de Rijnvaart was toen tot 38 
procent gezakt. Sindsdien heeft zij in de algemene invoer van kolen uit 
Duitsland weer een groter aandeel gekregen. 
De achteruitgang van de kolenvaart kwam ook tot uiting in verschui-
vingen in het verkeer stroomaf bij Lobith. Bestond dit in 1885 nog voor 
67 procent uit kolen, in 1900 was het slechts 48 procent. In de volgende 
jaren zijn de kolenverschepingen evenwel meer toegenomen dan de 
andere goederen die over de Rijn uit Duitsland geïmporteerd werden. 
Kort voor het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog, in 1913, was het 
percentage voor kolen weer tot 68 opgelopen. 
Hoe kwam het toch dat in het laatste kwart van de negentiende eeuw 
voor kolen de Rijnvaart niet tegen de spoorwegen was opgewassen, 
hoewel tezelfdertijd op de Rijn het massagoederentransport naar Duits-
land een hoge vlucht nam en het railverkeer meer op de achtergrond 
werd gedrongen ? In hoofdzaak is deze tegenstelling tot het verschil 
tussen doorvoer en import te herleiden. De groei van de Rijnvaart berustte 
namelijk op vermeerdering van de doorvoer. Betrof het verkeer naar 
Duitsland voornamelijk transitogoederen voor de industrie in het Ruhr-
gebied en voor de groothandel in de belangrijkste Rijnhavens, het trans-
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port in omgekeerde richting was in meerderheid voor Nederlandse afne-
mers bestemd. De doorvoer van Duitse goederen, via Nederlandse zee-
havens, was slechts van ondergeschikt belang, zoals met behulp van 
staat 7.3, die een overzicht geeft van de havens van bestemming voor de 
stroomafwaarts verscheepte goederen, kan worden vastgesteld. Juist het 
feit dat de Duitse goederen op de Nederlandse markt hun afzet vonden, 
was in het voordeel van de spoorwegen, die een groter bereik hadden 
dan de scheepvaart. Omstreeks 1880 was het Nederlandse spoorwegnet 
in hoofdlijnen voltooid en waren alle delen van het land goed per spoor 
bereikbaar. Door de aanleg van secundaire lijnen is het net in de volgende 
decennia verder verdicht, waardoor de spoorwegmaatschappijen in de 
gelegenheid waren steeds meer plaatsen te bedienen. In dit opzicht stond 
Staat 7.3. Havens van bestemming 
voor de bij Lobith stroomafwaarts verscheepte goederen. 
Procentuele verdeling10. 
Amsterdam, Dordrecht 
en Rotterdam 
1870 24,7 
1880 28 
1890 23 
1900 22 
1910 4 1 ( 4 A ' d a m ) 
(37 R'dam) 
overige 
havens 
75 
61 
57 
46 
20 
Ned. Belgische 
havens 
0,3 
11 
20 
32 
39 
Totaal 
100 
100 
100 
100 
100 
de Rijnvaart op zijn concurrent ten achter, hoewel Nederland van oudsher 
over een uitgestrekt stelsel van waterwegen had beschikt. Vele vaarten 
waren echter moeilijk bevaarbaar en duur vanwege de tollen, sluis- en 
bruggelden die er werden geheven. De verbetering van de waterwegen 
is na 1880 weliswaar krachtig ter hand genomen, maar het zou nog lange 
tijd duren, voordat heel Nederland doorsneden werd door waterwegen 
van ruime afmetingen, die voor grote schepen bevaarbaar waren. 
De voorsprong die de spoorwegmaatschappijen wisten op te bouwen, 
berustte niet alleen op de gebrekkige staat waarin de waterwegen verkeer-
den. Aanpassing van de vaarwegen aan de eisen van de tijd bleek namelijk 
niet altijd voldoende om het kolenvervoer naar de scheepvaart te doen 
overgaan. Het kolentransport naar Amsterdam, dat sedert de jaren zeven-
tig bijna uitsluitend over de spoorweg geschiedde, bleef ook na de open-
stelling van het Merwedekanaal in 1892-1893 aan de spoorwegen. Nog in 
1900 kwamen slechts kleine hoeveelheden kolen - niet meer dan 14.000 
ton - per Rijnschip in de hoofdstad aan. Pas in de jaren daarna is de 
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aanvoer per schip van enige betekenis geworden en heeft de Rijnvaart de 
positie van de spoorwegen aangetast1 >. Het Amsterdamse voorbeeld toont 
genoegzaam aan dat andere factoren de concurrentie-verhoudingen tussen 
rail en schip bepaald hebben. Het verkeer per spoor is sterk begunstigd 
door de tariefpolitiek van de spoorwegmaatschappijen, door haar relaties 
met de groothandel en tenslotte door de geavanceerde los- en laadtechnie-
ken, waarvan bij het railverkeer gebruik gemaakt kon worden. 
Reeds eerder, in hoofdstuk 4, is uiteengezet hoe kwetsbaar de Rijnvaart 
was geworden door zijn afhankelijkheid van de spoorwegen voor de aan-
voer van kolen in de Rijnhavens Duisburg en Ruhrort. Op het tamelijk 
korte traject van de mijnen naar deze havens rekenden de spoorweg-
maatschappijen onder toepassing van het "Staffeltarif" veel hogere 
vrachtprijzen dan bij transport naar verder gelegen plaatsen, zodat het 
voor de Rijnvaart moeilijk was om in het kolenvervoer over korte of 
middellange afstand met de spoorwegen te concurreren. 
Voor de spoorwegen was het eveneens een voordcel dat het nauwe 
relaties onderhield met de groothandel. De directies sloten bijvoorbeeld 
langlopende vervoerscontracten af met de mijnen. Typerend voor de 
verhouding tot de groothandel is, dat de Steenkolen-Handelsvereeniging 
(S.H.V.), die bij haar oprichting van de Duitse mijnen het recht verkreeg 
van alleenverkoop van Ruhrkolen die per spoor werden ingevoerd, in 
1896 is opgericht door een groep groothandelaren die ten nauwste met de 
spoorwegen hadden samengewerkt. Tot de oprichters behoorden onder 
meer D. G. Bingham en H. A. van Beuningen, die gedurende vele jaren 
hun functie bij respectievelijk de Rhijnspoorweg-maatschappij en de 
Nederlandsche Centraal Spoorwegmaatschappij hadden gecombineerd 
met handel voor eigen rekening in steenkolen12. Daar stond tegenover 
dat de kolenvaart naar de Nederlandse havens vooral op de detailhandel 
was afgestemd, zoals trouwens voor vele andere vormen van scheepvaart 
op de binnenwateren gold. Tussen scheepvaart en handel bleek, althans 
te Rotterdam, in de jaren tachtig een nauwe band te bestaan. De beurt-
en marktschepen, die er goederen aanbrachten, fungeerden niet alleen 
als vaartuig, maar dienden ook als winkel of magazijn. "Verscheiden 
beurt- of marktschepen", aldus luidt een bericht van de Rotterdamse 
havenmeester in 1883, "brengen artikelen mede zoals aardappels, vruch-
ten, eyeren, enz. die gedeeltelijk besteld, gedeeltelijk uit het schip in groo-
tere of kleinere hoeveelheden worden verkocht. Deze schepen blijven 
slechts een paar dagen in de havens". Daarnaast waren er groente-, 
aardappel-, graan- en visscheepjes met viskaar, van waaruit rechtstreeks 
aan het publiek werd verkocht. Hoelang achtereen de tweede categorie 
scheepjes in de haven vertoefde, is niet precies uit de mededelingen van de 
havenmeester te achterhalen. De ligduur die sterk afhankelijk was van de 
houdbaarheid van de producten, beliep vermoedelijk meerdere weken. 
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Tenslotte was er in de Rotterdamse haven nog een ander soort schepen 
waaruit en detail werd verkocht. Tot deze groep moeten de scheepjes 
gerekend worden waarmee kalk, aardewerk, turf, brandhout en kolen 
werden aangevoerd13. Afgezien van de turf, die uit de Nederlandse veen-
koloniën afkomstig was, haalden de schippers deze producten uit Duits-
land en waren dus bij de Rijnvaart betrokken. 
De ligtijd van de kolenschepen en waarschijnlijk ook van de andere 
Rijnscheepjes besloeg in de Rotterdamse binnenhavens vaak maanden. 
Dat was ook regel indien de kolenhandelaars geen eigenaar van de 
schepen waren. Volgens een door de Rotterdamse havenmeester in maart 
1882 gehouden telling bevonden zich op de teldatum 27 kolenschepen 
in de havens, die voor gemiddeld 40'Λ ligdag waren gecontracteerd. 
Hieronder waren er zeven die zelfs 51 tot 70 dagen in de haven moesten 
blijven. De gewoonte rechtstreeks uit het schip te verkopen, betekende 
dat de omzetsnelheid de ligduur bepaalde en dat bijgevolg kleine schepen 
voor de kolenvaart beter geschikt waren dan grote. Zolang bij het schip 
het accent meer op de opslag dan op het vervoer lag, was het uit rentabili­
teitsoverwegingen niet verantwoord grotere schepen in de vaart te brengen. 
Bij schepen met hoger tonnemaat zou de ligduur worden verlengd. De 
hogere investeringen zouden daarom niet tot kostenverlaging, maar tot 
inkomstenvermindering leiden. De bestaande inrichting en gebruiken 
van de kolenhandel verhinderden vernieuwing van de binnenlandse kolen-
vaart. Voor de modernisering van de Rijnvloot was juist een van de eerste 
voorwaarden, dat kostenbesparende losmethoden werden ingevoerd en 
het aantal ligdagen aanzienlijk werd gereduceerd. 
In de jaren tachtig werd evenwel de tendens zichtbaar de ligtijd van de 
kolenschepen te verminderen. Vanwege het steeds nijpender ruimtegebrek 
in de havens was voor de Rotterdamse havenmeester de bestaande ge­
woonte kolen uit het schip te verkopen, een bron van ergernis. In 1882 
verzocht hij het gemeentebestuur om voor kolenschepen de vergunningen 
tot detailverkoop in te trekken of om de ligdagen tot veertien, maximaal 
twintig te beperken. Dergelijke maatregelen zouden vooral in de winter­
maanden ruimte in de havens scheppen14. Niet is nagegaan in hoeverre 
de gemeente dit advies heeft opgevolgd. Wel blijken de kolenhandelaars 
in 1892 hun praktijken de facto te hebben gewijzigd. De aan de Leuve-
haven gevestigde kolenhandelaren hadden toen de gewoonte de schepen 
binnen zeventien dagen te lossen. Desnoods sloegen zij een deel van de 
lading in een pakhuis o p 1 5 . De tarifering van de havengelden door de 
gemeente zal ongetwijfeld deze wijziging in de hand hebben gewerkt. 
Vermoedelijk is de verandering in de handelsgebruiken mede door 
verschuivingen binnen de Rijnvaart veroorzaakt. Tegen 1890 was niet 
langer de vaart uit Duitsland het grootst. Dit had tot gevolg dat de be­
drijfsvoering van de Nederlandse Rijnschippers meer door het transito-
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verkeer naar Duitsland bepaald werd. Zij pasten zich aan de eisen aan 
die het goederenvervoer naar Duitsland stelde, en gingen er toe over 
ijzeren schepen met meer laadvermogen aan te schaffen. Als algemeen 
economische regel geldt, dat hoe meer kapitaal in een schip is geïnves-
teerd, des te intensiever ermee gevaren moet worden. De gewoonten in de 
kolenvaart zullen hierdoor onder druk zijn komen te staan. De kolenvaart 
kon alleen nog enigszins aantrekkelijk blijven, indien verkorting van de 
ligtijd werd doorgevoerd. 
De organisatie van de kolenhandel was voor de uitbreidingsmogelijk-
heden van de kolenvaart van grote betekenis. Dit kwam bijvoorbeeld bij 
de verschepingen van Ruhrkolen naar de Bovenrijn duidelijk naar voren. 
Staat 7.4. Steenkolenvervoer op de Rijn uit Duisburg en Ruhrort 
naar bepaalde plaatsen 
van bestemming. Procentuele verdeling16. 
1867 
1875 
1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
Naar Koblenz 
en hoger 
31 
28 
28 
35 
52 
60 
70 
Naar havens tussen 
Ned,- Duitse 
en Koblenz 
22 
10 
5 
3 
4 
3 
2 
grens Naar Nederland 
en België 
47 
62 
67 
62 
44 
37 
28 
Totaal 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
Sedert 1880 zijn deze, in tegenstelling tot de leveranties over de waterweg 
naar ons land, steeds omvangrijker geworden zoals aan de hand van staat 
7.4 kan worden vastgesteld. Het was zeker belangrijk, dat het vervoer 
naar de Bovenrijn over grote afstand via de waterweg geschiedde. Dit 
doet echter niets af aan de prikkel die er van de groothandel is uitgegaan 
om de kolenvaart Rijnopwaarts tot nieuw leven te wekken en Zuid-Duits-
land op de Saarlandse kolenmijnen te betwisten. De verschepingen waren 
niet zoals naar Nederland in handen van particuliere schippers, maar 
werden uitgevoerd door kapitaalkrachtige Duitse rederijen, die nauw met 
de groothandel samenwerkten en waarvan sommige zoals de firma Franz 
Haniel und Co. en Matthias Stinnes zelfs met mijnbouwondernemingen 
gelieerd waren17. De kapitaalkracht van de betrokkenen maakte het 
mogelijk het bezwaar van vergruizen van de zachte Ruhrkolen, waarvan 
de scheepvaart veel hinder ondervond, te ondervangen. De groothandel 
282 7.1 
en de rederijen richtten hiertoe overslagplaatsen in, waar de kolen werden 
gezeefd, gesorteerd en het gruis tot briketten verwerkt^. Aldus slaagde 
men erin de kolenmijnen van het Saarland in Zuid-Duitsland geducht te 
beconcurreren . Het is niet onwaarschijnlijk dat de groei van de kolen-
verschepingen naar België ook ten dele in de samenwerking tussen 
scheepvaart en groothandel gezocht moet worden. Penetratie in betwiste 
afzetgebieden vereiste een krachtige organisatie. 
De voorkeur die de spoorwegen in het kolenvervoer naar Nederland 
genoten, was ook het gevolg van verbetering van de overslag voor trans-
porten over de rail. Dit was ook de reden waarom de "Westfälische-Aus-
fuhrverein" (1877-1894) de export van kolen over de zee vooral door 
modernisering van de overslaginrichtingen in de zeehavens voor de aan-
voeren per spoor, trachtte te stimuleren. Het in 1893 opgerichte "Rhei-
nisch-Westfälische Kohlensyndikat" zou aanvankelijk hetzelfde beleid 
voeren. 
In 1877 was de Ausfuhrverein opgericht met als doel de uitvoer van 
Ruhrkolen te vergroten. Het buitenlandse afzetgebied van Duitse kolen 
was niet groot. De export was beperkt tot de grensgebieden van Zwitser-
land en Frankrijk en tot Nederland. Sommige Duitse gebieden waren 
zelfs omstreden terrein. Over de Duitse Noordzee- en Oostzeehavens 
werden veel Engelse kolen ingevoerd. De suprematie van Engelse kolen 
was zo groot dat tot in de jaren zeventig het de gewoonte was dat Duitse 
marineschepen Engelse steenkolen stookten. De afhankelijkheid van 
Engelse kolen duidt tegelijkertijd op de geringe militaire waarde van de 
Duitse vloot. De mening was wijd verbreid dat Engelse steenkolen 
kwalitatief de beste waren. Zij konden bijvoorbeeld meer warmte leveren 
dan de Ruhrkolen. Dit vooroordeel aangaande de Westfaalse kolen wist 
de Ausfuhrverein door middel van proefnemingen uit de wereld te helpen. 
Hij slaagde er verder in de steun te verkrijgen van de Duitse regering bij 
zijn streven de afzet van Ruhrkolen te vergroten. Sedert 1879 begun-
stigde de Duitse handels- en spoorwegpolitiek de export van eigen kolen, 
terwijl de invoer werd afgeremd. De regering bevorderde eveneens het 
gebruik van Duitse kolen door de nationale zeevaarU9. 
De Verein poogde ook met andere middelen de afzet te vergroten. Hij 
wenste de export niet alleen over de Duitse Noordzeehavens, maar ook 
de uitvoer over Antwerpen, de Nederlandse havens Vlissingen, Moerdijk, 
Rotterdam, Harlingen en Dordrecht te bevorderen. Het opmerkelijke 
was dat de Verein hierbij in het geheel niet aan de Rijnvaart dacht, maar 
uitsluitend belangstelling toonde voor transport van de kolen naar de 
havens via de spoorwegen. Om dat te bereiken, dienden in de zeehavens 
moderne overslaginstallaties ingericht te worden. Volgens de "Westfäli-
sche-Ausfuhrverein" waren de bestaande overslaginstallaties, waarmee de 
lading van wagons in zeeschepen werd gelost, zonder uitzondering onvol-
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doende. Bij overslag verpulverden de kolen, zodat sommige soorten als 
gemengde kolen met 50 tot 60 procent of meer gruis op de plaats van 
bestemming arriveerden, ofschoon zij nauwgezet en tegen hoge kosten 
overeenkomstig de bestelling van de opdrachtgevers waren gesorteerd. 
Om het kwaliteitsverlies van de kwetsbare Ruhrkolen tegen te gaan, 
wensten de Duitsers in navolging van de Engelse concurrenten de spoor-
wagons met hydraulische kolenkippen in de zeeschepen te lossen. Het 
overladen zou bovendien aanzienlijk worden versneld. In New Castle en 
Sunderland werden op deze manier reeds schepen van 1000 tot 1200 ton 
binnen vier uur geladen. Op het continent waren begin 1878 uitsluitend 
in Hamburg en Amsterdam kolenkippen in bedrijf. De Amsterdamse 
installatie was echter alleen voor het laden van binnenschepen geëigend. 
Staat 7.5. Algemene in- en uitvoer van Nederland over zee in miljoenen ton, 
1872-191822. (jaarlijks gemiddelde). 
Alg. 
1872-75 
1876-80 
1881-85 
1886-90 
1891-95 
, invoer 
2,9 
3,4 
4,3 
5,3 
7,2 
Alg , uitvoer 
0,8 
0,9 
1,1 
1,4 
1,8 
Alg 
1896-1900 
1901-1905 
1906-1910 
1910-1913 
1914-1918 
. invoer 
11,6 
14,2 
19,7 
23,5 
7,1 
Alg . uitvoer 
2,3 
4,0 
5,2 
8,6 
2,5 
De Ausfuhrverein hoopte nu, dat invoering van kolenkippen in de conti-
nentale Noordzeehavens de overzeese export van Ruhrkolen zou doen 
toenemen20. 
In Rotterdam koesterde men wel belangstelling voor die ideeën van de 
Verein, temeer omdat de verslechtering van de tonnagebalans voort-
durende aandacht eiste. Aan zeezijde kwamen veel meer goederen ons 
land binnen, met name in Rotterdam, dan er naar zee uitgingen (zie 
staat 7.5). Er was onvoldoende aanbod van retourvracht, waardoor in het 
zeeverkeer de vrachtprijzen op de Nederlandse havens in de jaren tachtig 
hoger waren dan voor de vreemde Noordzeehavens21. Vermeerdering van 
uitgaande vracht zou de nationale havens goedkoper maken. Om deze 
reden drong Rotterdam regelmatig bij de regering erop aan om in Neder-
lands Oost-Indië in plaats van Engelse kolen Ruhrkolen te stoken. De 
Duitse kolen waren weliswaar iets duurder, maar uiteindelijk zou het 
gouvernement goedkoper uit zijn, omdat de kolen in Nederland konden 
worden geladen en de schepen geen Engelse haven meer behoefden aan 
te doen23. 
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Sedert 1882 laadden in Rotterdam zeeschepen af en toe Ruhrkolen, 
die per spoor waren aangevoerd. Twee jaar later besloot de gemeente 
daarom een kolenkip aan te schaffen, die in 1886 in bedrijf is gesteld. 
De eerste jaren bleef het gebruik van de installatie echter beneden ver-
wachting. Jaarlijks werd er met de kolenkip niet meer dan een paar 
duizend ton gelost. Na 1891 wilde de uitvoer beter vlotten24. De toe-
name was in het volgende decennium van dien aard, dat in 1895 een 
tweede en in 1900 een derde kolenkip door de gemeente Rotterdam is 
aangeschaft25.
 4 
De doorvoer van Ruhrkolen over Rotterdam heeft eigenlijk pas een 
behoorlijke omvang gekregen in de tijd van het Rheinisch-Westfälische 
Kohlensyndikat, dat in 1893 is opgericht. De Kohlenausfuhr-Verein dat 
in 1894 het veld ruimde voor het syndicaat, had over de gehele linie 
weinig succes geboekt. Dit was trouwens het geval met de gehele mijn-
bouw in Duitsland. De Duitse mijnen hadden het buitenlandse afzet-
gebied slechts met België en enige streken van Oostenrijk-Hongarije 
uitgebreid26. Ondanks de mislukking van deze exportpolitiek, die in hoofd-
zaak steunde op het vervoer per as en niet op het transport over de water-
wegen, is het nieuwe Kohlensyndikat niet onmiddellijk een andere koers 
ingeslagen, maar hield het zich aanvankelijk vooral bezig met de uitvoer 
over de spoorwegen. De voorkeur kwam duidelijk tot uiting bij de op-
richting van de Steenkolen-Handelsvereeniging. Op instigatie van het 
syndicaat verenigden enige groothandelaren in Nederland hun krachten 
in deze vennootschap. Dit gezelschap kreeg van het Kohlensyndikat voor 
ons land het alleenrecht kolen via de spoorwegen te importeren. Voor de 
kolenvaart op de Rijn toonden de oprichters geen belangstelling27. 
De monopolisering van de kolenimport over de rail is gepaard gegaan 
met stijgende doorvoer via Rotterdam. In het verslag over 1898 rappor-
teerde de Kamer van Koophandel er met enige tevredenheid: "Hoe meer 
kans een haven biedt voor uitvracht, hoe lager de vracht daarheen, 
hetgeen natuurlijk de toevoeren vermeerdert. Duitsche kolen en cokes nu 
leveren in de laatste jaren een belangrijk element voor uitlading. In den 
beginne was het moeilijk reederijen ertoe te krijgen hier kolen in te 
nemen, in de laatste jaren echter heeft Rotterdam zijn reputatie bevestigd 
als kolenhaven"28. Hieruit valt af te leiden, hoezeer de kracht van een 
organisatie de afzet en het vervoer van kolen bevorderde. Het was echter 
niet de enige voorwaarde, waaraan voldaan moest zijn. Volgens de 
Kamer was de opkomst als kolenhaven te danken aan de aanvoer over 
de spoorwegen en het gebruik van de kolenkippen. Het lossen van een 
spoorwagon met behulp van een kolenkip was goedkoop. Het kostte 
slechts ƒ 0,10 per ton, terwijl het overladen uit een Rijn- in een zeeschip 
- à raison van ƒ 0,35 per ton - duurder was en bovendien veel meer tijd 
vergde29. Stelt men hiernaast een berekening van de Kamer van Koop-
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handel voor 1889, volgens welke het vervoer te water voor massagoederen 
ƒ 0,0048 per ton-kilometer kostte en per spoor ƒ 0,0093°, dan blijkt wel 
dat het grote kostenvoordeel dat de waterweg bood, op korte afstanden 
door de hogere overslagkosten voor het Rijnschip te niet werden gedaan. 
De extra-kosten voor aanvoer per spoor naar de kolenhavens Duisburg en 
Ruhrort en het grotere kwaliteitsverlies bij vervoer per schip, die niet in 
deze cijfers zijn verdisconteerd, deden ook bij vervoer over langere tra-
jecten vaak de voorkeur naar de spoorwegen uitgaan. 
Aldus was de toestand nog omstreeks 1898. In 1901 is echter voor de 
steenkolen vaart naar Nederland een nieuwe fase begonnen. De stilstand, 
zelfs de achteruitgang van voorheen verkeerde in krachtige expansie, die 
in de eerste plaats te danken was aan de hoge vlucht die de doorvoer van 
kolen over Rotterdam had genomen. De kolenvaart naar de andere Ne-
derlandse havens heeft feitelijk eerst na 1907 blijvende verbetering onder-
gaan. De uitbreiding van dit transito ging met opvallende verschuivingen 
gepaard. 
In 1900 was slechts 6 procent van de kolen die bij Lobith wer-
den ingevoerd, bestemd voor Rotterdam tegen 52 procent voor de rest 
van Nederland en 42 procent voor België. In 1913 ontving Rotterdam 
daarentegen niet minder dan 42 procent van de steenkolen, de andere 
Nederlandse havens, wier aandeel aanzienlijk was teruggelopen, waren 
voor 19 procent bij de kolenvaart uit Duitsland betrokken en België voor 
39 procent31. Ook de verhoudingen tussen het Duitse en Nederlandse 
steenkolenvervoer hebben in die jaren flinke wijzigingen ondergaan. Van 
de Ruhrkolen die op de Rijn werden verscheept, passeerden in 1900 
slechts een kwart de Duits-Nederlandse grens. In 1913 was meer dan de 
helft van de kolenvaart voor de Nederlandse en Belgische havens be-
s t e n e . 
Voor de evolutie zijn een tweetal zaken doorslaggevend geweest: ten 
eerste de agressieve afzetpolitiek van het Rheinisch-Westfälische Kohlen-
syndikat en op de tweede plaats de verbetering van de overslag voor de 
Rijnvaart, met name in Rotterdam. 
Het syndicaat, dat als kartel een hechte samenwerking tot stand bracht 
tussen nagenoeg alle kolenmijnen in Rijnland-Westfalen, had zich ten doel 
gesteld door gemeenschappelijke productieregeling en gezamenlijke ver-
koop de Duitse kolenmarkt te controleren. De monopolisering van het 
aanbod op de Duitse markt stelde het kartel in staat in tijden van recessie 
de prijzen in het binnenland op een hoog niveau te handhaven. De over-
schotten die het op de eigen markt niet kwijt kon, verkocht het goedkoop 
in het buitenland·'13. De vcrkooppolitiek had duidelijk zijn uitwerking op 
het verloop van de kolentransporten bij Lobith. Het vertoont namelijk een 
anticyclisch patroon. In perioden van depressie vermeerderde de Duitse 
kolenexport over de Rijn aanzienlijk, maar bij het aantrekken van de 
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conjunctuur stagneerde zij. Het anticyclische verloop ging zover dat de 
verschepingen van Engelse kolen naar Duitsland in jaren van economische 
opgang aanzienlijk stegen en in laag conjunctuur terugliepen (zie grafiek 
7.1). 
Voor Duitsland brak in 1895 een periode van ongekende industriële 
expansie zich baan. De kolenmijnen hadden daarom weinig reden bijzon-
dere aandacht aan de export te besteden. De vraag naar kolen was in 
eigen land zeer groot. Op sommige momenten heerste er zelfs gebrek aan 
kolen, bijvoorbeeld in de winter van 1899-1900, toen grote hoeveelheden 
kolen via Emmerik werden ingevoerd. Overigens was kolennood geen 
verschijnsel dat tot Duitsland beperkt bleef. Engeland, Frankrijk en Zwit-
serland waren genoodzaakt Amerikaanse kolen te importeren. De Ne-
derlandse staat voelde zich rond de eeuwwisseling verplicht zelf de ex-
ploitatie van de steenkolen in de Limburgse bodem op zich te nemen. 
De omslag van de conjunctuur in 1901 maakte aan de kolennood in 
Duitsland voorlopig een eind. De Duitse mijnbouw kreeg te kampen met 
afzetmoeilijkheden. Voor het eerst sinds de jaren zeventig liep de produc-
tie van Ruhrkolen terug. Om de kolenwinning zoveel mogelijk op peil te 
houden, vergrootte het Kohlensyndikat met grote inspanning de export. 
De kolenvaart naar Rotterdam nam met sprongen toe. Met de gunstige 
conjuncuur in de jaren 1905 tot 1907 kwam de terugslag. De kolenver-
schepingen via Lobith stagneerden. De vraag naar kolen op de Duitse 
markt was zozeer toegenomen, dat de mijnen aan de gestegen vraag niet 
geheel konden voldoen. Zij kampten met tekorten aan arbeiders en bo-
vendien drukten stakingen in 1905 de productie. Door deze marktsituatie 
was het Kohlensyndikat zelfs gedwongen Engelse steenkolen te importeren 
om zijn contractuele verplichtingen na te komen34. De aanvoeren van 
Engelse steenkolen waren in deze jaren niet gering. In 1907 zijn ongeveer 
1,8 miljoen ton kolen uit Engeland via Lobith naar Duitsland ver-
scheept. Niet alleen het syndicaat importeerde vreemde kolen. Sommige 
grootverbruikers trachtten zich door invoer tegen het monopolie van het 
Kohlensyndikat te beschermen35. 
De laatste jaren vóór de wereldoorlog was er meer continuïteit in de 
groei van de kolenvaart stroomaf. In oorsprong was de stijging die in 1908 
inzette, toe te schrijven aan een nieuwe economische depressie in Duits-
land. De voortzetting van de groei was evenwel te danken aan verande-
ring van het beleid door het Rheinisch-Westfälische Kohlensyndikat. 
In het jaarverslag over 1908 schreef de directie van het syndicaat dat van-
wege het verminderde binnenlandse gebruik en de toenemende productie-
capaciteit van de mijnen het syndicaat weer grotere aandacht aan de 
export besteedde. Zij gaf tevens te kennen dat het niet langer verantwoord 
was tijdens hoogconjunctuur de buitenlandse markt te verwaarlozen; "Die 
Pflege des Ausfuhrgeschäften hat sich im Laufe der Zeit als unumgäng-
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lieh notwendig herausgestellt um der ständig steigenden deutschen Kohlen-
förderung auch im schlechten Zeiten wenigstens annäherend ausreichenden 
und gleichmässigen Absatz zu ermöglichen . . . Es unterliegt keinem 
Zweifel, dass die Geschäftsbeziehungen der Zeche mit dem Auslande nicht 
heute angeknüpft und morgen ausgelöscht werden können, sondern einer 
stetigen sorgfältigen Pflege bedürfen"36. De belangstelling in het Ruhr-
gebied voor de export was voorgoed gewekt. Ook nadat Duitsland de 
depressie te boven was gekomen, zijn de kolenvaart via Rotterdam 
evenals de verschepingen naar het Nederlandse binnenland gestadig 
gegroeid. 
Naar gelang het Kohlensyndikat zich meer op de overzeese export toe-
legde, kreeg het meer interesse in de Rijnvaart. De spoorwegen waren 
omstreeks 1900 niet in staat zich verdere verlaging van de transportkosten 
te laten welgevallen. Ondanks de aandrang die het Kohlensyndikat op de 
Pruisische spoorwegen uitoefende, waren zij niet bereid de vrachttarieven 
goedkoper te maken3?. Het vervoer per schip daarentegen bood nog wel 
mogelijkheden tot besparing van kosten, zeker als er voor gezorgd werd 
dat de laad- en loshavens met moderne outillage werden uitgerust. De 
scheepvaart verbruikt naar verhouding nu eenmaal minder energie. In de 
concurrentie was dit een basisgegeven. 
Kort na 1900 is de modernisering van de overslag in de Rotterdamse 
zeehavens een feit geworden. Het effect was gewaarborgd. De los- en 
laadtijden zijn bekort, hetgeen tevens besparing van kosten betekende, 
waardoor de Rijnvaart in een betere concurrentiepositie kwam te verkeren. 
Tot dan toe was het lossen van de schepen arbeidsintensief geweest. Per 
hijskraan kon niet meer dan 10 ton in één uur worden overgeladen. Met 
de invoering van elevators en grijpkranen is de productiviteit van de 
overslag sterk verhoogd. In 1904 waren er vijf drijvende kolenelevators 
in gebruik, die elk een overladingscapaciteit hadden van 60 ton per uur. 
In de volgende jaren is de outillage voor de kolenoverslag verder verbeterd 
en uitgebreid. In 1912 had de Steenkolen-Handelsvereeniging, die in-
middels ook de export van Ruhrkolen per Rijnschip over de Nederlandse 
zeehavens in handen had gekregen, negen op pontons geplaatste Jacobs-
ladders in bedrijf. Hun capaciteit was 60 ton per uur, wat destijds niet de 
hoogste capaciteit was. Bovendien twee drijvende elevatoren met een ver-
mogen van respectievelijk 420 en 1050 ton per uur, drie transporteurs-
kolenschepen bestemd voor het bunkeren van zeeschepen, die voorzien 
waren van elevators met een vermogen van 120 tot 150 ton. Verder nog 
veertien drijvende grijpkranen, elk met een capaciteit van 70 ton per uur, 
een electrische laadbrug en vier electrische walkranen38. 
Aan de mechanisatie heeft Rotterdam zijn snelle opgang als kolen- en 
bunkerhaven te danken gehad. Terugschouwend over 1910 schreef de 
Kamer van Koophandel dat de toenemende betekenis van Rotterdam als 
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kolenhaven gelijke tred hield met zijn betekenis als bunkerhaven en dat 
deze gunstige resultaten door de uitbreiding van de mechanische over-
lading waren verkregen. Het was mogelijk geworden de uitvoer van het 
Westfaalse kolengebied grotendeels over de waterweg naar Rotterdam te 
leiden. De Kamer wees er voorts op, dat met het gebruik van de kolenkips 
de betekenis van Rotterdam als exporthaven "in beginsel" aan het licht 
was getreden, maar dat het, aangewezen op de kostbare aanvoer per 
spoor, nooit zo'n omvangrijke export verworven zou hebben als toen het 
geval was39. 
De modernisering van de kolenoverslag was een deel van de mechani-
satie van het havenbedrijf in zijn geheel die ook de overslag van andere 
massagoederen in de Rotterdamse haven heeft verbeterd. In 1914 be-
schikte Rotterdam over moderner overslaginrichtingen voor massale 
goederen, zoals ertsen, granen en kolen, dan zijn naaste concurrenten 
Hamburg en Antwerpen40. Het is evenwel opmerkelijk, dat de mechanisa-
tie van de overslag van granen en ertsen in Rotterdam op heftige weerstand 
van de arbeiders is gestuit, maar dat de invoering van moderne los- en 
laadinrichtingen voor kolen geen verzet heeft opgeroepen. De verklaring 
zou kunnen zijn dat de doorvoer van kolen werkgelegenheid heeft gescha-
pen die een gevolg was van de mechanisatie, terwijl de havenarbeiders die 
bij de reeds massale overslag van granen en ertsen betrokken waren, vrees-
den dat de verhoging van de productiviteit vermindering van de werk-
gelegenheid, derhalve werkloosheid, zou veroorzaken. 
Tenslotte rest nog de vraag voor welke landen de over Rotterdam 
uitgevoerde kolen waren bestemd. Het antwoord hierop kan voor een ge-
deelte worden afgelezen van bijlage 11, dat een overzicht geeft van de 
uitvoer uit Nederland naar buitenlandse havens. In het begin van de jaren 
zeventig was Nederlands Oost-Indië het voornaamste afzetgebied. De 
export was niet groot, evenmin als de Nederlandse kolenuitvoer overzee in 
totaal. Hierbij moet nog in aanmerking genomen worden dat het naast 
doorvoer van Duitse kolen ook wederuitvoer van Engelse kolen kan zijn 
geweest. Twintig jaar later was de overzeese uitvoer van kolen nog weinig 
omvangrijk. Voor zover er enige toename was, moet zij worden toege-
schreven aan verschepingen naar Spanje, Noorwegen en Zweden. In de 
volgende periode, waarin de doorvoer van Duitse kolen een grote hoogte 
bereikte, richtte de export zich vooral op Frankrijk, Italië, Rusland en 
Spanje. Verder was de uitvoer naar Scandinavië, Roemenië, Griekenland 
en Noord- en West-Afrika niet te verwaarlozen. Het is buiten kijf dat de 
aanvoer van transitgoederen uit genoemde landen de kolenuitvoer over 
Rotterdam heeft begunstigd. Na de eeuwwisseling zouden vooral erts-
schepen in deze haven kolen als retourvracht hebben geladen41. 
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7.2. De Westfaalse metaalindustrie en de Rijnvaart 
Van de producten die bij Lobith stroomop passeerden, was voor de 
metaalindustrie in het Ruhrgebied een tweetal soorten zeer belangrijk. 
In de eerste plaats de metaalwaren die, hetzij als eindproduct hetzij als 
halffabrikaat, werden in- of uitgevoerd. De in- en uitvoer hadden evenwel 
voor de Duitse metaalfabrieken en hoogovens niet helemaal dezelfde 
betekenis. Buitenlandse eindproducten waren voor de industrie een bedrei-
ging. In mindere mate was dit het geval voor de invoer van halffabrikaten, 
met name van ruw ijzer, die in de Duitse fabrieken verdere bewerking 
ondergingen, maar niettemin een rem waren op de expansie van het Duitse 
hoogovenbedrijf. De export van metaalwaren is daarentegen als een bewijs 
voor de uitbreiding van de Duitse industrie te beschouwen. De tweede 
categorie goederen, de ertsen, waren voor de metaalnijverheid in het 
Rijngebied echter van onschatbare betekenis. Zonder de invoer zou de 
geschiedenis van de industrie in het Ruhrgebied heel anders verlopen zijn. 
De hoogovens die na 1850 in grote getale in het Ruhrgebied zijn gebouwd, 
hebben mettertijd hun grondstoffen meer betrokken per Rijnschip over 
Nederland. Het transport via Lobith van metaalwaren en van ertsen is 
een weerspiegeling van de industrialisatie die omstreeks het midden van 
de negentiende eeuw in Rijnland-Westfalen op gang is gekomen. 
7.2.1. Het transport van metaalwaren 
Hoewel het transport naar Duitsland van metalen en metaalwaren - ma-
chines inbegrepen - in de periode 1835 tot 1870 ongeveer twintig procent 
van het opgaande Rijnverkeer heeft bedragen, komen deze producten 
thans voor het eerst uitvoeriger ter sprake. Hoofdstuk 4 waarin dit 
tijdvak aan de orde is gesteld, handelde vooral over het handelsverkeer 
en niet zozeer over het transitoverkeer naar Duitsland. Daarom zal in het 
volgende eveneens aan de periode vóór 1870 aandacht worden geschon-
ken. 
Bij onderlinge vergelijking van het verloop van de opgaande en af-
komende transporten zijn in de verschepingen van metaalwaren drie stadia 
te onderscheiden. De eerste fase duurde tot 1866. Toen importeerde 
Duitsland meer over de Rijn, dan het langs deze route exporteerde. In 
de volgende fase, die de jaren 1867 tot 1900 omvat, waren im- en export 
via Emmerik ongeveer met elkaar in evenwicht. Het laatste stadium werd 
bereikt in 1901. In de tijd tot 1914 is de uitvoer verreweg het meest 
omvangrijk. Een overeenkomstige evolutie hebben we reeds eerder bij 
granen geconstateerd. Tot 1850 overheerste de uitvoer van granen. 
Daarna waren de in- en de uitvoer min of meer aan elkaar gelijk. Sinds 
1870 waren alleen de graanverzendingen naar Duitsland nog van belang. 
De verschillende stadia duiden op de verminderde betekenis van de 
landbouw voor de West-Duitse economie. De wisselende verhouding 
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tussen im- en exporten van metaalwaren waren daarvan de keerzijde. Zij 
zijn op te vatten als een teken van voortschrijdende industrialisatie. 
Het feit dat de overgang van het ene in het andere stadium zich bij 
metaalwaren later voordeed dan bij granen, is niet vreemd. De invoer van 
metalen vóór 1867 was een onderdeel van het Duitse industrialisatie-
proces. De categorie metaalwaren bestond immers grotendeels uit ruw 
ijzer, die afkomstig was uit Engeland42, maar door de Duitse industrie 
verder verwerkt werd. Onder het aspect van industrialisatie zijn de in- en 
uitvoeren van metaalwaren niet exact van elkaar te onderscheiden, wat 
reeds het gesignaleerde verschil verklaart. 
De import van metaalwaren door Duitsland over de Rijn had een wissel-
vallig verloop, waarvan de oorzaken niet gemakkelijk in bijzonderheden 
zijn aan te duiden. De jaren 1835 tot 1843 waren gekenmerkt door snelle 
uitbreiding van de verschepingen stroomopwaarts. De periode hierna 
kende diepe inzinkingen. De jaarlijkse omzetten hadden ongeveer een 
gelijkblijvend gemiddelde. Tot 1868 is de toestand aldus gebleven. 
De vermeerdering van de transporten tot 1843 duidt op toenemende 
industriële activiteiten in het Ruhrgebied. Zij waren voorlopig nog beperkt 
van aard. Pas na 1849 heeft de Duitse metaalindustrie een bloeiperiode 
beleefd, zoals uit de productiecurve voor deze industrie in grafiek 7.2 
blijkt. 
De stagnatie na 1843 had verscheidene oorzaken. Allereerst is zij te 
wijten aan de concurrentie die de Engelsen in het Rijngebied van de zijde 
van de Luikse industrie ondervonden. In 1843 was de Belgische spoorweg 
naar Keulen in gebruik genomen. Bovendien slaagde België in september 
1844 een handelsverdrag met het Tolverbond af te sluiten, waardoor het 
Luikse minder dan voorheen de afzet in Duitsland door invoerrechten 
bemoeilijkt zag. Conjuncturele invloeden op de invoeren over de Rijn zijn 
moeilijk aan te wijzen. Alleen bij de teruggang in de verschepingen 
gedurende 1848 en 1849 en van 1859 tot 1860 is er correspondentie met 
de industriële bedrijvigheid. Handelspolitieke maatregelen zijn vooral debet 
geweest aan het geringe verband dat er bestond tussen invoer en indus-
triële productie. In het begin van de jaren zestig werd de invoer van 
buitenlands ijzer door het Tolverbond met 10 Sgr. per centenaar belast. 
Door deze maatregel alleen reeds kwamen de Duitse prijzen 35 à 40 
procent boven het niveau van de prijzen in Engeland en Schotland te 
liggen. Voor de fabrikanten die ijzer importeerden, was dit een ergernis, 
maar belanghebbenden bij het hoogovenbed rijf, onder wie de mijneige-
naars, beweerden deze protectie nodig te hebben om zich staande te 
kunnen houden44. 
Het vervoer van metaalwaren over de Rijn naar Nederland was even 
eens aan sterke fluctuaties onderhevig. Wel vertoonde het in grote lijnen 
tot omstreeks 1870 meer correspondentie met de uitbreiding van de 
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Duitse ijzer- en staalindustrie dan de transporten stroomop. Zowel uit 
de productiestatistiek als uit de cijferreeksen voor de export over Emmerik 
blijkt dat de industrialisatie vóór 1850 zeer langzaam is verlopen en pas 
in de volgende decennia de groei versneld heeft. Tussen 1870 en 1900 
heeft het vervoer van metaalwaren zowel stroomop- als stroomafwaars 
met malaise te kampen gehad. De stagnatie werd door twee factoren 
veroorzaakt. In de eerste plaats was er zware concurrentie van de kant 
van de spoorwegen. Ten tweede stak sedert 1879 het Duitse protectio-
nisme weer de kop op. De protectie belemmerde niet alleen de import van 
vreemde producten, maar leidde er tevens toe, dat de export minder snel 
steeg dan in de voorgaande decennia. De Duitse industrie concentreerde 
zich in hoofdzaak op de beschermde binnenlandse markt en gevoelde 
weinig behoefte de afzet in den vreemde te vergroten. 
Een opvallend verschijnsel dat zich vooral sinds 1876 manifesteerde 
was, dat de stroomopgaande en stroomafwaartse verschepingen contrarie 
verliepen. Stegen deze dan daalden gene en omgekeerd. De verklaring 
voor de tegengesteldheid van bewegingen was gelegen in de onevenwich-
tigheid tussen vraag en aanbod op de Duitse markt. Doorbreking van het 
evenwicht van vraag en aanbod had consequenties zowel voor de im- als 
voor de export. Achterblijven van de vraag op het aanbod betekende 
allereerst geringer afzetmogelijkheden voor de Engelse producten, hetgeen 
zijn repercussies had voor de importen over de Rijn. Tegelijkertijd namen 
echter exporten van metalen uit Duitsland toe, doordat de industrie er 
was gedwongen de overschotten die de eigen markt niet opnam, in het 
buitenland te slijten. De tendentie bestond de productie af te remmen. 
Indien echter de vraag in Duitsland sneller steeg dan de binnenlandse 
productie, dan deed het omgekeerde proces zich voor. De binnenlandse 
nijverheid was minder geneigd om te exporteren, terwijl de import een 
opwaartse tendens vertoonde. Opvoering van de productie lag voor de 
hand. Het voorgaande betekent dat de over de Rijn naar Duitsland ver-
scheepte ijzer- en metaalwaren tot op zekere hoogte aan dezelfde cyclische 
beweging onderhevig waren als de productie van de Duitse metaalindustrie. 
De fluctuaties in productie en vervoer op de Rijn behoeven echter niet 
geheel identiek aan elkaar te zijn geweest, aangezien de importen via 
Emmerik niet alleen afhankelijk waren van het aanbod in Duitsland zelf, 
maar eveneens door de intensiteit van de vraag in dat land bepaald 
werden. 
Na 1900 is de Duitse export van metalen over de Rijn ver boven de 
import uitgestegen. De Duitse industrie schijnt in die jaren een meer 
agressieve houding te hebben aangenomen, in tegenstelling tot de periode 
van 1879 tot omstreeks 1895, toen zij er vooral op bedacht geweest was 
de nationale markt op buitenlandse concurrenten te veroveren. Had de 
Duitse industrie tot 1900 voor haar expansie genoeg aan de binnenlandse 
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markt, in de twintigste eeuw was voortgaande economische groei niet 
mogelijk zonder dat de export krachtig werd bevorderd. Evenals voor 
de Duitse kolenmijnen ontstond voor de metaalindustrie tijdens de crisis 
onmiddellijk na 1900 de noodzaak om de export aanzienlijk uit te 
breiden. Aanvankelijk liet men zich nog leiden door de oude opvattingen 
die de export van overtollige overschotten voorschreven. Hieruit zou ten-
slotte een nieuwe conceptie ontstaan, volgens welke exportbevordering 
ook tijdens opgaande conjunctuur noodzakelijk was. Zoals bij steenkolen, 
volgde op de hoge vlucht die de verschepingen stroomaf na 1900 hadden 
genomen, nog een teruggang in de jaren 1904 tot 1907. De stijging van 
de transporten nadien is aangezwengeld door een economische recessie 
die reeds in 1907 bemerkbaar was, maar zij is verder gestimuleerd - en 
dit is nieuw - door de permanente behoefte van de Duitse ijzer- en staal-
industrie aan vergroting van de afzet in het buitenland. De Duitse produc-
tie had een dusdanige omvang bereikt dat alleen reeds vanwege de 
conjuncturele inzinkingen die het economische leven regelmatig troffen, 
risicospreiding noodzakelijk was door bediening van meerdere markten. 
Staat 7 6 Vervoer van ijzer- en metaal(waren) en machines per spoor en 
per Rijnschip tussen 
Nederland en Duitsland Procentuele verdeling45. 
Van Duitsland Naar Duitsland 
per spoor per Rijn- per spoor 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
1899 
1904 
1909 
1913 
per spoor 
50 
12 
19 
18 
28 
21 
23 
32 
26 
per Rijnschip 
50 
88 
81 
82 
72 
79 
77 
68 
74 
+ Rijnschip 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
per spoor 
46 
47 
68 
69 
61 
67 
42 
38 
36 
«¡chip 
54 
53 
32 
31 
39 
33 
48 
62 
64 
+ Rijnschip 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
De verovering van nieuwe afzetgebieden had een agressief karakter door 
de dumpingpraktijken die de Duitsers toepasten. De Duitse kartels gingen 
van de gedachte uit, dat het voordeliger was te exporteren tegen prijzen 
waarbij de variabele kosten ruimschoots werden goedgemaakt, dan de 
productie in te krimpen. 
Na de eeuwwisseling werd Duitsland in tal van gebieden de directe 
concurrent van Engeland. Het is althans heel aannemelijk dat het meren-
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deel van de ijzerwaren die na 1900 over de Rijn ons land binnenkwamen, 
via de zeehavens zijn doorgevoerd. De verandering in de concurrentie-
verhoudingen tussen spoorwegen en Rijnvaart wijzen reeds daarop. We 
hebben vastgesteld dat Ruhrkolen die voor de Nederlandse markt bestemd 
waren, bij voorkeur per as verzonden werden en het massale transito-
verkeer voornamelijk aan de Rijnvaart toeviel. Vermoedelijk bestond 
dezelfde tegenstelling eveneens bij het vervoer van metaalwaren. De 
verschuivingen in de transporten per spoor en het Rijnschip zijn daarom 
veelzeggend. In tegenstelling tot het vervoer naar Duitsland, waar al 
gedurende decennia het transitoverkeer domineerde, is tot omstreeks 1900 
uit Duitsland meer ijzer per spoor aangevoerd dan per Rijnschip. Tot dan 
toe moet de Duitse afzet ook grotendeels door de Nederlandse markt zijn 
opgenomen. Sinds 1900 is ook in het vervoer uit Duitsland de vooraan-
staande plaats van de spoorwegen ondermijnd (zie staat 7.6). De door-
voer naar overzee zal derhalve aanzienlijk aan betekenis hebben gewonnen. 
7.2.2. Het ertstransport 
Ertsen kwamen aanvankelijk bij Lobith en Emmerik weinig ten vervoer. 
Van 1836 tot 1840 passeerde er niet meer dan gemiddeld 3000 ctr erts 
per jaar. In de volgende decennia zijn de ertstransporten gaandeweg van 
meer betekenis geworden. 
Rond 1860 bedroegen zij 500.000 ctr per jaar. Deze ertsen werden 
evenwel niet stroomopwaarts verscheept, maar stroomaf. In die tijd was 
echter het hoogtepunt van de Duitse ertsuitvoer over de Rijn bereikt. 
Staat 7.7. Vervoer van ertsen bij Lobith in 1000 ton46. 
Stroomop Stroomaf Stroomop -af Stroomop -af 
1664 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
11 
9,6 
19 
32 
31 
37 
53 
25 
26 
19 
11 
9 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
29 
42 
95 
107 
119 
62 
24 
1 
15 
11 
4 
5 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
62 
231 
283 
244 
397 
De exporten liepen sindsdien terug. In 1876 tot 1880 waren de ertsver-
schepingen naar Nederland gedaald tot 16.000 ctr per jaar. Duitsland 
was omstreeks 1850 zelf erts in cokesovens gaan verwerken, zodat het 
voortaan vooral in eigen land werd verkocht. De behoefte aan grond-
stoffen nam spoedig dusdanige vormen aan, dat Duitsland ook over de 
Rijn ertsen ging invoeren. De Centrale Commissie voor de Rijnvaart 
maakte hiervan voor het eerst in het jaarverslag over 1854 gewag. In dat 
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jaar voerde Duitsland ongeveer 27.000 ctr erts over de Rijn in. De erts-
verschepingen stroomopwaarts zijn sindsdien geleidelijk toegenomen. Na 
1865 zijn zij echter pas werkelijk van betekenis geworden (zie staat 7.7). 
Met de uitbreiding van de ruwijzerproductie in Rijnland-Westfalen is 
de groeiende behoefte aan ertsen verklaard. Zij geeft geen antwoord op 
de vraag waarom Duitsland op buitenlandse ertsen was aangewezen. Was 
de ertswinning er zo beperkt, dat import noodzakelijk was ? Hoe was 
het met de exploitatie van ertsmijnen voor de Duitse hoogovens gesteld ? 
De ijzerindustrie in de omgeving van Dortmund verwerkte oorspron-
kelijk het "Spateisenstein" dat in het nabij gelegen Siegerland gedolven 
werd. Het was een uitstekend soort erts met een ijzergehalte van 50 
procent dat het grote voordeel bezat slechts weinig fosfor te bevatten. 
Voor het Bessemerprocédé, dat na 1855 vanwege de aanzienlijke ver-
korting van de productietijd - voor 3 ton ruw ijzer van 24 uur tot 20 
minuten - algemeen is toegepast, was dit erts uiterst geschikt. De ijzererts-
winning beleefde toen ook in het Siegerland een tijd van voorspoed. Zij 
steeg van 26.000 ton in 1852 tot 305.000 ton in 1860. De toename was 
daarna echter navenant gering. De productie bedroeg in 1879 niet meer 
dan 444.000 ton. Sindsdien liep zij terug. De stagnatie was niet te wijten 
aan uitputting van de reserves - die waren er genoeg -, maar het gevolg 
van de sterk stijgende exploitatiekosten bij verdere productievergroting, 
doordat de aanwezige ertslagen steeds moeilijker bereikbaar werden. 
De toenemende productiekosten van de mijnen in het Siegerland 
noopten de Westfaalse hoogovens ertsen uit het verder verwijderde ge-
bied van de Lahn en de Dill te gaan verwerken. Tot 1865 had de 
plaatselijke bevolking er het erts, dat ongeveer hetzelfde ijzergehalte had 
als de "Spateisenstein", maar niettemin van mindere kwaliteit was, zelf 
met behulp van houtskool tot ijzer omgesmolten. Zij waren echter ge-
dwongen de ijzerwinning op te geven en het gedolven erts naar de Saar 
en de Ruhr te verzenden, waar de ijzerbereiding vanwege de kolen die 
er in overvloed gevonden werden, tegen lagere kosten geschiedde. De 
winning van erts nam tegelijkertijd met sprongen toe. In het gebied van 
de Lahn naderde men echter in de loop van de jaren zeventig eveneens 
het productieplafond, doordat men meer en meer met de concurrentie 
van Spaanse ertsen te kampen kreeg47. 
De geringe uitbreiding van de ertswinning langs de Sieg, de Lahn en de 
Dill na 1878 was onder meer een gevolg van de invoering van het 
Thomasprocédé voor de bereiding van staal. In tegenstelling tot de 
Bessemermethode was voor dit procédé geen fosforami erts nodig. Ver-
werking van ertsen met een hoog fosforgehalte verdiende zelfs de voor-
keur*«. Voor de oude Duitse ertsgebieden in de omgeving van de Rijn 
was dit minder gunstig. De toepassing van het nieuwe procédé was even-
wel een krachtige prikkel voor de ertswinning in de Elzas-Lotharingen, 
296 7.2.2 
dat in 1871 bij het Duitse Rijk was ingelijfd. De minette, een erts met een 
hoog fosforgehalte dat in dit gebied alsook in het groothertogdom Luxem-
burg dat eveneens van het Duitse Tolverbond deel uitmaakte, gevonden 
werd, won dank zij de uitvinding van Thomas aanzienlijk aan waarde. 
De winning van minette werd in korte tijd enorm uitgebreid. Binnen twee 
decennia leverden de Elzas en Luxemburg meer dan de helft van de erts 
die binnen het Tolverbond gedolven werd (zie staat 7.8). 
De vergroting van de ertswinning in beide gebieden was van dien aard, 
dat tot omstreeks 1900 de productie in het Tolverbond voldoende was om 
aan de stijgende vraag van de Duitse ijzer- en staalindustrie te voldoen. 
Staat 7.8. Winning van ijzererts in het Duitse Tolverbond 
in miljoen ton49. 
1870 1879 1890 1900 1909 
Pruisen 
w.o. in districten 
Dortmund en Bonn 
Elzas-Lotharingen 
Rest van Duitsland 
Duitse Rijk 
Luxemburg 
Duits Tolverbond : 
3,1 
2,3 
0,8 
0,3 
4,2 
1.6 
»,8 5,8 
4,2 
2,8 
3,3 
0,5 
8,0 
3,4 
11,4 
4,3 
3.0 
7,7 
0,8 
12,8 
6,2 
19,0 
4,4 
3,3 
14,4 
0,9 
19,7 
5,8 
25,5 
Toch is de import van buitenlands erts ook na 1878 gestadig toegenomen. 
Wat was hiervan de oorzaak ? Drie factoren hebben zich hierbij doen 
gelden. Een zwaarwegende factor was wel de afstand van de nieuwe 
ertswingebieden tot het Ruhrgebied, waardoor een groot deel van de 
gewonnen ertsen gemakkelijker door andere - zowel binnen- als buiten-
landse - hoogovens kon worden opgekocht. Daar stonden twee gunstige 
zaken tegenover. De Westfaalse hoogovens waren door hun ligging aan de 
Rijn in de gelegenheid van overzee ertsen met een hoog ijzergehalte in te 
voeren. 
Om met de eerste factor te beginnen: de zware industrie van het 
Saargbied was dichter bij de Elzas en Luxemburg gelegen dan de West-
faalse bedrijven. Het Saarland kon daardoor de minette veel goedkoper 
per spoor aanvoeren dan het Ruhrgebied, dat voor het transport eveneens 
van de dure spoorwegen afhankelijk wasr>°. Bovendien was het Luikse 
industriebekken niet ver van Luxemburg gelegen. Dit gebied betrok veel 
minette uit het groothertogdom. Tegenover deze industriegebieden was 
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het Ruhrgebied bij verwerking van de minette erg in het nadeel. Om over 
voldoende ertsen te beschikken, moest het buitenlandse importeren 
De invoer was juist mogelijk vanwege de gunstige geografische ligging 
aan de Nederrijn van Rijnland-Westfalen, waar het merendeel van de 
Duitse ijzer- en staalindustrie zich gevestigd heeft. Zonder de gunstige 
ligging aan de Rijn, niet ver van zee, zou de industrie in dit gewest nooit 
die hoge vlucht hebben genomen. De industrie kon er dank zij de lage 
Staat 7 9 IJzerertsverbruik in het Ruhrgebied naar streek en land 
van herkomst in 190752 
Gebied van herkomst 
Lahn Dill en Saargeb 
Lothar -Luxemb 
Overig Duitsland 
Totaal Duitsland 
Zweden 
Spanje 
Frankrijk-via België 
overige (vrnl over zee) 
Rusland 
Algiers 
Griekenland 
Canada 
Engeland 
Italie 
Nederland 
Overige landen 
Totaal buitenland 
Totaal verbruik 
in 
1000 ton 
1289 
2449 
781 
4519 
2355 
2227 
365v 
354' 
377 
238 
216 
114 
682 
17 
8 
44 
6383 
10 902 
in 
procenten 
11,5 
22,8 
7,1 
41,4 
21,6 
20,5 
m
 la) 
3,5 
2,2 
2,0 
1,0 
0,6 
0,1 
0,1 
0,4 
58,6 
100,0 
ijzergehalte 
in procenten 
48 
32 
40 
38 
65 
52 
fifi 3 5 6,6
 3 5 
68 
55 
45 
40 
35 
50 
50 
50 
56 
transportkosten 
in Marken per ton 
2,35 
5,50 
6,00 
7.001 
3,50 
5,00 
10,50 
11,00 
11,00 
11,00 
6,50 
11,30 
3,80 
ι Geldt voor Noord-Spanje. voor Zuid-Spanje 12,25 M 2p
u
delslakken 
vrachtprijzen op de Rijn en de nog lagere zeevrachten, goedkoop binnen­
landse en later vooral buitenlandse grondstoffen aanvoeren. Daarom is 
het niet verwonderlijk dat het Ruhrgebied reeds in de jaren vijftig, in 
navolging van de Engelse industrie, ertoe overging ertsen uit het Basken­
land rond Bilbao te importeren51. Daarom ook bleef Spanje na 1878 een 
belangrijk leverancier van ertsen en kon het Ruhrgebied na 1890 grote 
298 7.2.2 
hoeveelheden erts uit Zweden en na de eeuwwisseling eveneens uit 
Frankrijk en zelfs uit Rusland betrekken, zoals in bijlage 13 nader is 
geadstrueerd. 
Hoe laag de kosten voor vervoer over water vergeleken met de tarieven 
van de spoorwegen waren, moge blijken uit de hoogte van de transport-
kosten voor de industrie in het Ruhrgebied bij de verschillende soorten 
ertsen in 1907. Het vervoer van Zweeds erts kostte 6 M per ton, van erts 
uit Noord-Spanje 7 M en van minette uit de Elzas en Luxemburg 5,50 M 
per ton. Gelet op het grote verschil in afstand was het transportvoordeel 
van de minette maar zeer gering. 
Het hogere ijzergehalte van de buitenlandse ertsen deed het voordeel dat 
de minette vanwege de lagere vrachtkosten per ton erts bood, echter 
geheel te niet en deed zelfs de weegschaal doorslaan ten gunste van de 
import. Het gemiddelde ijzergehalte van de binnenlandse ertsen, die de 
hoogovens in het Ruhrgebied in 1907 verwerkten, was 38 procent tegen 
dat van de buitenlandse ertsen 56. Per ton geproduceerd ijzer moesten 
om die reden de transportkosten voor binnenlandse ertsen met ongeveer 
de helft vermeerderd worden om met die voor buitenlandse ertsen verge-
lijkbaar te zijn. Voor de minette met een ijzergehalte van slechts 32 
procent, waren de verhoudingen zelfs nog ongunstiger. Het belang van het 
ijzergehalte is, afgezien van voordelen voor de verwerking zelf, aldus te 
omschrijven. Hoe hoger het ijzergehalte is, over des te groter afstand kan 
het ijzererts worden aangevoerd. Aldus was het economisch verantwoord 
ertsen te importeren uit het verre Rusland, die het uitzonderlijk hoog 
ijzergehalte bezaten van 68 procent. De hoge vervoerskosten van 11 M 
per ton (zie staat 7.9) werden door de hoge kwaliteit van het erts ge-
compenseerd. 
Het Westfaalse industriegebied heeft in toenemende mate van zijn 
gunstige ligging en van de hoge kwaliteit van het buitenlands erts geprofi-
teerd. De invoer heeft daardoor voor de Duitse ijzer- en staalindustrie een 
grote betekenis gekregen. In 1907 was 26 procent van het erts dat in 
Duitsland verwerkt werd, uit het buitenland afkomstig. In het Ruhrgebied 
was het percentage zelfs 59. Rekening houdend met het ijzergehalte is in 
dit industriebekken zelfs 68 procent van het ruw ijzer uit geïmporteerde 
ertsen gewonnen. Bijna 90 procent van de importen waren in 1907 voor 
dit rayon bestemd. Enige jaren eerder zal het aandeel zelfs nog hoger zijn 
geweest. Sedert de eeuwwisseling hadden Duitse Oost- en Noordzeehavens 
enige hoogovens gebouwd, die de ertsen eveneens uit het buitenland ont-
vingen. In 1907 is in die havens ongeveer 12 procent van de Duitse 
invoer aangekomen. Ongeveer 80 procent van de ertsen importeerde 
Duitsland toen via Nederland over de Rijn53. 
In grafiek 7.3 is het verloop weergegeven van de Duitse ertsaanvoeren 
over Nederland in de tweede helft van de negentiende eeuw. Dit verkeer 
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Grafiek 7.3. Duitse ertsinvoeren over Nederland, 
1860-1913«. 
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zodat de curven voor de totale export 
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vertoont op langere termijn weinig overeenkomst met de uitbreiding van 
de Duitse metaalproductie (zie hiervoor grafiek 7.2). De reden ligt voor 
de hand. De zware industrie is mettertijd de ertsen die zij nodig had, meer 
over Nederland gaan importeren. De vermeerdering van het transito van 
ertsen verliep in vergelijking met de industriële groei in versneld tempo. 
In 1870 reikte de Duitse ertsimport over Emmerik nog niet tot één pro-
cent van de totale binnenlandse ertsproductie. Twintig jaar later in 1890 
was het percentage opgelopen tot 10 en in 1909 zelfs 33 geworden. 
Tekenend voor het veldwinnen van de importen was ook, dat het trans-
port op de Rijn van binnenlandse ertsen voor de industrie relatief van 
geringer waarde werd. In 1892 ontvingen de Rijn-Ruhrhavens nog 
ongeveer een derde van hun ertsen uit hoger aan de rivier gelegen 
havens. Het merendeel van deze ertsen was afkomstig uit Oberlahnstein 
bij Koblenz en moet in het Saargebied gedolven zijn. In 1907 arriveerde 
in de Rijn-Ruhrhavens nog maar 5 procent van het erts uit andere Duitse 
Rijnhavens55. 
Op korte termijn liepen de fluctuaties in de ertsimporten via Nederland 
eveneens slechts tot op zekere hoogte parallel aan de evolutie van de 
Duitse metaalproductie. Het verschil werd in de eerste plaats veroorzaakt 
door de aard van de grootheden. Grote aggregaten zoals de Duitse 
productie van metalen zijn minder aan schommelingen onderhevig dan 
kleinere categorieën zoals de import. Verschuivingen in het verbruik 
tussen binnenlandse en buitenlandse ertsen, veranderingen in de goederen-
stromen onderling kunnen leiden tot wijzigingen in de invoer via Nederland 
zonder dat het totale ertsverbruik in Duitsland maar enige verandering 
behoeft te ondergaan. Nadere verklaringen voor de gevonden diver-
gentie zijn mogelijk. Zolang de import van ertsen gering was, kon stilstand 
in de metaalproductie gemakkelijk gepaard gaan met stijgende importen. 
De veronderstelling is niet gewaagd dat de baisse de import van goed-
kopere ertsen heeft gestimuleerd. Dit schijnt althans in de jaren zeventig 
het geval geweest te zijn. De productie van de Duitse industrie stagneerde 
tussen 1873 en 1879, terwijl de inzinking in het ertstransport over Neder-
land zich beperkte tot de jaren 1875 en 1876. 
Daartegenover staat dat de geringe uitbreiding van het ertstransito in 
het begin van de jaren tachtig vermoedelijk het gevolg is geweest van 
de toenemende exploitatie van minette, ijzererts uit de Elzas en Luxem-
burg. De wijzigingen in de Duitse spoorwegpolitiek sinds 1879, waarbij de 
tarieven voor industriële grondstoffen zijn verlaagd, hebben de afzet van 
minette ongetwijfeld eveneens bevorderd, ten koste van de ertsverschepin-
gen via Lobith. Pas omstreeks 1885 kan de stagnatie in dit vervoer door 
een baisse in de bedrijvigheid van de Duitse industrie zijn veroorzaakt. 
De afhankelijkheid van het ertsvervoer van de industriële conjunctuur 
kwam nog het meest uitgesproken tot uiting tijdens de crisis van 1901 
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tot 1902 en van 1908 tot 1909. Wel was er tussen beide inzinkingen nog 
een treffend verschil. De eerste recessie leidde eerder tot contractie 
van de productie van de metaalindustrie dan tot vermindering van de erts-
transporten op de Rijn. Zij ondervonden pas de invloed van de recessie in 
1902, tegen de tijd dat de industriële bedrijvigheid weer in stijgende lijn 
ging. Bij de volgende crisis was er van "timelag" geen sprake meer. De 
crisis die zich in 1907 aandiende, deed in 1908 zowel de metaalproductie 
als de ertsvaart op de Rijn teruglopen. 
Het verdwijnen van het tijdsverschil is ongetwijfeld mede bepaald door 
de tendens korter lopende leveringscontracten af te sluiten. De directies 
van de ertsmijnen werden door de gunstige conjunctuur gereserveerder 
tegenover meerjarige leveringscontracten. Wanneer zij zich contractueel 
voor kortere perioden vastlegden, waren zij bij een economie waarin 
grondstoffen schaarser werden, in staat hun prijzen sneller aan te passen 
aan de voortdurend stijgende vraag56. De keerzijde van de medaille was, 
dat bij recessie de afzet eerder stagneerde, omdat de afnemer slechts aan 
kortlopende overeenkomsten gebonden was. Het tijdsverloop tussen in-
krimping van de productie en vermindering van de bestellingen van grond-
stoffen werd minder. Nog andere redenen zijn aan te wijzen. Voor Duits-
land was de import van buitenlandse ertsen zo omvangrijk geworden, dat 
de ondernemingen zich bij baisses voor het probleem van tekort aan 
opslagruimte geplaatst zagen. Op grond daarvan werden zij gedwongen 
hun bestellingen op te schorten. "De malaise in de Duitse ijzer- en staal-
industrie", aldus berichtte de Rotterdamse Kamer van Koophandel, "was 
gedurende 1908 van dien aard, dat zeer grote hoeveelheden erts op de 
terreinen van de hoogovens en elders moesten worden opgeslagen en 
vele leveringscontracten tot later worden uitgesteld"57. 
Hoewel het transport van ertsen over Nederland naar Duitsland kort 
vóór het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog nagenoeg geheel aan de 
Rijnvaart toeviel, mag het verkeer over de rail tot omstreeks 1900 niet 
worden onderschat. In 1874 was ruim dertig procent van de ertsverzen-
dingen naar Duitsland in handen van de spoorwegen. Zij zagen in de 
volgende jaren hun aandeel wat teruglopen, maar in 1880 wonnen zij 
echter weer veel terrein op de scheepvaart. De verschuiving is heel waar-
schijnlijk toe te schrijven aan de nieuwe Duitse spoorwegtarieven, die 
sinds 1879 van kracht zijn geworden en waarbij de invoer van grond-
stoffen over het algemeen werd begunstigd. In de jaren tachtig wisten de 
spoorwegen het veroverde terrein - 36 procent van de ertsuitvoer naar 
Duitsland - te behouden. In het volgende decennium hebben de Neder-
landse spoorwegmaatschappijen echter terrein prijs moeten geven. Zij 
waren alleen bij machte de transporten te behouden, die zij in handen 
hadden. Zij slaagden er niet in ze uit te breiden. Na 1904 hebben zij dit 
artikel geheel aan de Rijnvaart verspeeld. Sindsdien is het vervoer van 
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erts per as niet meer boven 38.000 ton per jaar uitgekomen (zie grafiek 
7.3). 
De spoorwegen waren de zwakste partij. Zelfs in de jaren tachtig, toen 
zij toch een flink part van de transporten voor hun rekening namen, had-
den zij veel moeite om de concurrentie van de Rijnvaart het hoofd te 
bieden. Het Staatsspoor was in 1883 genoodzaakt in de strijd tegen de 
waterwegen forse reducties op haar tarieven te verlenen om een behoorlijk 
deel van dit vervoer voor zich te behouden58. Het gevecht met de mede-
dinger om de ertsen schijnt echter bemoeilijkt te zijn door belangen-
tegenstellingen tussen de grote Nederlandse spoorwegmaatschappijen, 
waarvan het Rijnspoor, de Hollandse spoorwegmaatschappij en het Staats-
spoor de voornaamste waren. De onderlinge twisten bedreigden de positie 
van de spoorwegen. De directie van de Staatsspoorwegen deelde in haar 
jaarverslag over 1885 mede, dat zij vanwege de lage vrachten, die de 
concurrerende spoorwegmaatschappijen in rekening brachten, van het erts-
vervoer had afgezien59. De verdiensten in het ertstransport voor de andere 
maatschappijen, die deze beslissing niet namen, zullen slechts miniem zijn 
geweest. In de jaren negentig is de strijd met de Rijnvaart nog zwaarder 
geworden dan zij al was. De spoorwegen waren - althans in 1894 het 
Staatsspoor dat na de opheffing van het Rijnspoor in 1890 samen met de 
Hollandse Spoorwegen het verkeer met Duitsland beheerste - gedwongen 
de tarieven te verhogen^ hetgeen resulteerde in terugdringing van de 
spoorwegen in het ertstransport. 
De spoorwegen hadden voordien een deel van het ertsvervoer kunnen 
verwerven vanwege hun machtige positie bij de invoer van Duitse kolen. 
Aangezien de maatschappijen in het verkeer met Duitsland de beschikking 
hadden over lege kolenwagons, waren zij in de gelegenheid voor ertsen 
lage vrachtprijzen te berekenen61. Doordat het kolentransport per spoor 
minder snel is gestegen dan het transito van erts, is van dit voordeel ten 
lange laatste weinig meer overgebleven. De voorsprong is na 1900 
geheel teniet gedaan, toen voor de Rijnvaart het transito van kolen over 
Rotterdam zeer omvangrijk werd. 
Het verlies van het ertstransport voor de Nederlandse spoorwegen na 
1904 is aan bovengenoemde veranderingen alsook aan de verbeteringen 
van de overslagmethode voor de scheepvaart te wijten. Mogelijk is hier-
aan de opening van de Ofotenspoorweg in 1903 niet vreemd geweest, 
waardoor de streek Kirunavara, waar tachtig procent van de Zweedse 
ertsvoorraden gevonden werd, de beschikking kreeg over een goede ver-
binding met de Noorse havens Narvik en Kirkenaes. De Zweedse ertsen 
die het Ruhrgebied na 1890 in toenemende mate verwerkte, waren tot 
dan toe verzonden over Lulea en Osselund. Deze Zweedse havens waren 
enige maanden van het jaar dichtgevroren. Voor de hoogte van de vracht-
prijzen op de Rijn voor Zweeds erts had dit zijn consequenties. Het erts 
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arriveerde namelijk in de zomer en in de herfst in Rotterdam. Met name 
in de herfsttijd heeft de Rijn lage waterstanden, zodat de vrachtprijzen 
er dan hoger liggen dan in andere seizoenen. Bijgevolg was het voor de 
spoorwegen minder moeilijk een deel van het vervoer tot zich te trekken. 
De spoorwegverbindingen van het Kirunavara-district naar de Noorse 
havens garandeerden de aanvoer van Zweedse ertsen gedurende het gehele 
jaar92. De Zweedse ertsen konden voortaan goedkoper over de Rijn 
worden verscheept, waardoor de spoorwegen buiten spel werden gezet. 
Zoals aan de hand van gegevens voor de Rijnvaart genoegzaam blijkt, 
was het transito van ertsen over Nederland bijna uitsluitend een zaak van 
Rotterdam. Slechts af en toe werd een scheepslading in Dordrecht of 
Staat 7.10. Ertstransporten bij Lobith stroomop naar haven van 
herkomst (in 1000 ton) 1885-1913«. 
Uit overige 
UitR'dam UitA'dam Ned. havens Uit België Totaal 
1885 
1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
1913 
375 
559 
1.094 
2.902 
4.639 
6.256 
8.730 
— 
— 
1 
36 
11 
61 
57 
46 
77 
30 
22 
200 
433 
426 
36 
118 
152 
233 
397 
619 
807 
457 
756 
1.277 
3.193 
5.247 
7.371 
10.020 
Amsterdam afgewikkeld. Rotterdam had meer concurrentie van vreemde 
havens te duchten dan van binnenlandse. Rond tien procent van de 
ertsen die Lobith passeerden, was afkomstig uit Belgische zeehavens (zie 
staat 7.10). Bij deze verschepingen was vooral Antwerpen betrokken, 
dat hierbij een zekere steun genoten zal hebben van de ertsinvoeren voor 
het Luikse industriegebied. 
Enige concurrentie ondervond Rotterdam voorts nog als ertshaven voor 
het Ruhrgebied van de kant van Emden. Deze haven was voor de aanvoer 
van ertsen uit Zweden niet ongunstig gelegen. Na 1899 heeft het dan ook 
enige bedrijvigheid aan de doorvoer van ertsen te danken. In dat jaar 
was het Dortmund-Emskanaal geopend. Deze waterverbinding met het 
Ruhrgebied schonk Emden echter niet de armslag, die het ervan verhoopt 
had. De afmetingen van het kanaal waren niet ruim genoeg. Het kanaal 
kon zich moeilijk met de Rijn meten, zoals in de verschillen tussen de 
vrachtprijzen tot uitdrukking kwam. Tegen de tijd van de Eerste Wereld-
oorlog waren de vrachtprijzen voor erts inclusief sleeploon op de Rijn 
0,38-0,77 M per ton en 1,60-1,75 M voor het Dortmund-Emskanaaie*. 
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De lage Rijnvrachten maakten het mogelijk de ertsen tamelijk ver uit de 
Rijnhavens landinwaarts te verzenden, voordat het aantrekkelijker werd 
de ertsen over Emden en het Dortmund-Emskanaal aan te voeren. De 
stand van zaken was, dat alleen hoogovens in de onmiddellijke nabijheid 
van de haven van Dortmund erts over het kanaal betrokken65. 
Het feit dat na 1905 de totale Duitse ertsinvoeren relatief sterker stegen 
dan de transporten via Lobith (zie grafiek 7.3), betekende niet dat de 
Westfaalse industriëlen de ertsen meer over de Duitse Noordzeehaven 
gingen importeren, maar was de consequentie van de vestiging van hoog-
ovens in de Duitse Noordzee- en Oostzeehavens, die buitenlandse ertsen 
met behulp van kolen, die eveneens van elders waren aangevoerd, tot ijzer 
en staal verwerkten. 
In dit tijdvak is het streven in de ijzer- en staalindustrie algemeen ge-
worden de produktiekosten niet zozeer door technologische vernieuwingen, 
maar veeleer door verlaging van de transportkosten voor de benodigde 
grondstoffen te verminderen. Bij dergelijke tendenties was voor Rotter-
dam, dank zij zijn gunstige geografische ligging aan de monding van de 
Rijn, zijn positie als eerste Europese ertshaven gewaarborgd. Het moet 
ook omstreeks 1905 zijn geweest, dat het de eerste plaats onder de Euro-
pese ertshavens heeft veroverd66. Niet alleen scheepvaart- en overslag-
bedrijven hebben hiermee hun voordeel gedaan. Met het transito is in deze 
havenstad ook een levendige handel in ertsen ontstaan. Rotterdamse be-
drijven, zoals De Poorter, maar bovenal de firma Wm. H. Müller, die zich 
niet alleen op overslag en vervoer toelegden, maar zelf ook ertsmijnen 
exploiteerden, hebben massa's erts voor eigen rekening aangevoerd en 
verhandeld. Daarom gaat het meermalen gehoorde verwijt niet op, dat 
Rotterdam omstreeks 1900 het transito te eenzijdig heeft bevorderd en de 
eigen handel heeft verwaarloosd67. 
7.3. Het graantransport na 1866 
Tot het midden van de negentiende eeuw geschiedden de graantranspor-
ten, zoals in hoofdstuk 4 is aangetoond, hoofdzakelijk Rijnafwaarts. 
Slechts bij misoogsten was het Duitse Rijngebied genoodzaakt graan te 
importeren. Daarna ontstonden er blijvende tekorten aan rogge. Aangezien 
andere graansoorten nog werden uitgevoerd, waren in deze fase im- en 
export met elkaar in evenwicht. De graanhandel langs de Duitse Rijn 
bereikte in 1867 echter het stadium dat de invoer de uitvoer overtrof. De 
import van granen via Emmerik steeg zienderogen, de export schrompelde 
daarentegen ineen. De graanverschepingen stroomop vermeerderden, 
vooral door de vergroting van de importen van tarwe, in de periode 1867-
1913 tot ruim het zestigvoudige (zie grafiek 7.4). Deze expansieve groei 
stak naar verhouding ver uit boven de vermeerdering van het totale goede-
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renvervoer over de Rijn naar Duitsland, dat in dezelfde 46 jaar ongeveer 
verveertigvoudigd is. 
De relatieve toename van de graantransporten is gedurende de gehele 
periode niet steeds even groot geweest. Van 1867 tot 1896 verliep de 
stijging in een veel sneller tempo dan daarna. Opmerkelijk is daarbij dat 
van 1878 tot 1896 in het Rijnverkeer naar Duitsland granen het meest 
werden verscheept. Deze tijd valt nagenoeg samen met de agrarische 
depressie in West-Europa, die over het algemeen van 1878 tot 1895 
wordt gedateerd69. 
Grafiek 7.4 Duitse graanimporten, 
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De vergroting van de Duitse graanimporten was een gevolg van de 
industrialisatie van het Rijngebied. De landbouw verloor er aan betekenis 
en was niet in staat geheel aan de vraag van de groeiende bevolking te 
voldoen. Voorwaarde voor die veranderingen in het economisch leven 
was evenwel het ontstaan van een wereldmarkt voor granen. Niet langer 
waren de landbouwgebieden vanwege de hoge transportkosten aangewezen 
op beperkte, duidelijk afgebakende afzetmarkten. Met de daling van de 
vrachtprijzen vervaagden de grenzen tussen de vroegere markten. De 
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West-Europese boeren moesten terdege rekening gaan houden met de 
productie in andere landbouwgebieden, daar de unificatie van de graan-
markten gepaard ging met een sterke vergroting van de graanproductie in 
Oost-Europa en Amerika. De betekenis van de vergroting van het aanbod 
zal men niet gemakkelijk overschatten. Het antwoord op de vraag, 
waarom het groeitempo van de graanverschepingen na 1896 lager is 
geweest dan daarvóór, moet dan ook vooral bij de aanbodszijde van de 
graanmarkt gezocht worden. 
In de Verenigde Staten was na de beëindiging van de Burgeroorlog in 
1865 de rust teruggekeerd en begon een periode van krachtige agrarische 
expansie. Met de trek naar het Verre Westen werden uitgestrekte gebieden 
gekolonialiseerd en in cultuur gebracht. Bovendien veranderde de bedrijfs-
voering van de Amerikaanse boer. Het belangrijkste daarbij was wel dat 
hij voortaan zijn productie op de markteconomie afstemde en ging 
mechaniseren. Dank zij de verbetering van de verkeerswegen - men denke 
aan de aanleg van kanalen, de constructie van spoorwegen en zelfs aan 
de modernisering van de zeevaart - waren de landbouwers voor hun afzet 
niet uitsluitend op de regionale of nationale markt aangewezen, maar werd 
hun de gelegenheid geboden een deel van hun producten naar overzee 
te exporteren. Na 1870 heeft de uitvoer van Amerikaans graan naar 
West-Europa enige betekenis gekregen. 
Aan de Europese landbouw is deze verandering niet ongemerkt voor-
bijgegaan. Het Amerikaanse graan heeft een sterke neerwaartse druk 
uitgeoefend op het Europese prijsniveau en daardoor vele boeren in de 
oude wereld in moeilijkheden gebracht. Vooral sedert 1878 ondervonden 
zij de Amerikaanse concurrentie als bijzonder zwaar70. In een artikel 
verschenen in de Economist van 1883 en getiteld "Over den invoer van 
granen uit Amerika en den invloed daarvan op onzen graanprijzen"71, 
schreef D. R. Mansholt uit het Groningse Westpolder, dat de graanpro-
ductie in de Verenigde Staten in de jaren zeventig met sprongen was 
toegenomen, wat mede tot een grote uitvoer naar Europa had geleid. De 
heer Mansholt erkende dat Europa, waar van 1877 tot 1880 de oogsten 
slecht waren geweest, zonder de Amerikaanse graanimporten door hon-
gersnood zou zijn geteisterd. De druk op het prijspeil door de aanhou-
dende invoer uit Amerika, achtte hij echter funest voor de landbouwende 
bevolking. Soulaas was er pas te verwachten, wanneer in Amerika gebrek 
aan goede landbouwgronden zou ontstaan. Eerder zou aan de pressie op 
het Europese prijspeil geen eind komen. 
Ondanks deze eigentijdse getuige, die op zich waarschijnlijk juist is, 
zou men de invloed van het Amerikaanse graan kunnen overdrijven. 
Staat 7.11 geeft een overzicht van de graaninvocr in de Nederlandse 
havens gedurende de jaren 1872 tot 1892. Aan de hand hiervan kan 
worden vastgesteld dat slechts 13 procent van de overzeese graanaan-
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voeren uit de Verenigde Staten afkomstig was. Het merendeel daarvan 
werd nog geïmporteerd in de jaren, waarin de graanvoorzieningen in 
Europa moeilijkheden opleverde, te weten in 1873 en 1874, in 1878 tot 
1881 en in 1892. Immers, in 1873 en 1874 waren de invoerprijzen voor 
graan hoog, wat duidt op een beperkt aanbod aan granen op de Europese 
markt. Van 1877 tot 1880 is Europa geplaagd door mislukte graan-
oogsten, dat met vertraging van één jaar leidde tot omvangrijke importen 
van Amerikaans graan. In 1892 is opnieuw veel graan uit de Verenigde 
Staten in Nederland aangevoerd. De oorzaak was gelegen bij de slechte 
oogsten in Rusland, waar uitvoer zelfs verboden werd. Zwitserland, dat 
gewoonlijk Russisch graan in Mannheim kocht, was gedwongen in Bohe-
Staat 7.11. Algemene invoer van granen in Nederland aan zeezijde 
in 1000 ton, 1872-1892". 
Totaal 
1872 308 
1873 506 
1874 530 
1875 525 
1876 651 
Uit 
V.S. 
10 
79 
169 
51 
65 
Totaal 
1877 617 
1878 769 
1879 922 
1880 803 
1881 758 
Uit 
V.S. 
42 
142 
143 
294 
159 
Totaal 
1882 962 
1883 1010 
1884 1072 
1885 979 
1886 1007 
Uit 
V.S. 
96 
72 
122 
65 
92 
Totaal 
1887 1234 
1888 1472 
1889 1267 
1890 1433 
1891 1571 
1892 1254 
Uit 
V.S. 
125 
32 
42 
118 
173 
526 
men zijn tekorten in te dekken. De vraag naar graan was zo groot, dat het 
agrarische Frankrijk, ondanks zijn protectionistische gezindheid, de graan-
rechten tijdelijk verminderde73. 
Het meeste graan dat in Nederland per zeeschip werd aangevoerd, 
arriveerde uit Oost-Europa, met name uit Rusland en Roemenië. Beide 
landen leverden tussen 1872 en 1892 rond 70 procent van de overzeese 
import. Ook in de volgende jaren hebben zij hun vooraanstaande plaats 
weten te handhaven (zie staat 7.12). 
Waarschijnlijk zijn de graanaanvoeren in de andere West-Europese 
havens eveneens overwegend van Oost-Europese oorsprong geweest. De 
grote Nederlandse havens waren omstreeks 1885 voor de atlantische vaart 
goed bereikbaar. Er zijn derhalve geen redenen aan te wijzen dat 
Nederland in een uitzonderingspositie verkeerde. Dit zou dus inhouden, 
dat West-Europa zijn bevolkingsgroei na 1870 mede heeft kunnen opvan-
gen door de toenemende graanimporten uit Oost-Europa, waar nog vol-
doende grond voorhanden was om de zich uitbreidende bevolking in de 
landbouw een bestaan te verschaffen7*». Evenals voor Amerika de trek 
naar "The Far West" een prikkel is geweest voor de sterke expansie van 
de industrie aan de Oostkust, zijn de importen van Oost-Europese granen 
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een stimulans geweest voor de industrialisatie van West-Europa. De in-
dustrialisatie zou zonder deze invoer langzamer verlopen zijn, al was het 
alleen doordat minder landbouwers geprest zouden zijn buiten de agra-
rische sector emplooi te zoeken. 
De invloed van de Amerikaanse graanimporten heeft niet zozeer gele-
gen in de kwantitatieve als wel in de kwalitatieve sfeer. Zoals Mansholt 
terecht opmerkte, oefenden zij een zware druk uit op het prijspeil voor 
Staat 7.12. Algemene invoer van granen in Nederland 
aan zeezijde naar land van herkomst 
(inclusief peulvruchten, exclusief rijst, meel en 
graanproducten) in 1000 ton, 1872-19114 
Pruisen 
Rusland 
Ver. St. en 
N. Amerika 
Roemenië 
Ov. landen 
Totaal 
1872 
36 
178 
10 
17 
67 
308 
1875 
58 
339 
51 
39 
38 
525 
1890 
97 
961 
118 
173 
74 
1433 
1891 
75 
215 
526 
254 
184 
1254 
1911 
416 
2529 
397 
763 
272 
4377 
de Europese landbouwprodukten. De overvloed aan grond maakte in de 
Verenigde Staten extensieve landbouw mogelijk, waarbij de produktie-
kosten laag waren. Hoewel in 1886 één acre er gemiddeld slechts 12 
bushels opbracht tegen 27 in Groot-Brittannië7e, waren de kosten niette-
min laag vanwege de geringe grondprijzen en het gebruik van maaimachi-
nes en zelfbinders. Doordat de vrachtkosten in de zeevaart inmiddels ook 
aanzienlijk verminderd waren, verscheen het Amerikaanse graan in Euro-
pa77 en bracht er de prijsdalingen uit de Verenigde Staten. Een overmatig 
aanbod is voor produkten met een inelastische vraag, waartoe granen 
gerekend moeten worden, voldoende om scherpe prijsverminderingen te 
veroorzaken. Daar staat echter tegenover dat het Amerikaanse aanbod 
dit effect op de West-Europese markten alleen kon sorteren, doordat uit 
Oost-Europa zeer veel graan ingevoerd is. De import uit de Verenigde 
Staten was de druppel die de emmer deed overlopen. 
De graanprijzen zijn in de periode 1874 tot 1894 gestadig gedaald, 
waarbij vooral in de jaren 1883 tot 1885 de vermindering zeer groot was. 
Over het gehele tijdvak genomen, liepen de graanprijzen, althans voor de 
Duitse importen, met ruim 50 procent terug. Daarna zijn zij weer gestegen. 
In 1913 lagen zij weer 42 procent boven het niveau van 1894. 
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De opwaartse beweging van de prijzen sinds 1894 is ontstaan, nadat 
alle goede grond in de Verenigde Staten in cultuur gebracht was. Alleen 
door op minder geschikte gronden granen te gaan verbouwen ofwel door 
intensivering van de landbouw konden de Amerikanen hun produktie 
nog uitbreiden. Zowel het een als het ander moest leiden tot hogere 
produktiekosten. De wending die de geschiedenis van de Amerikaanse 
landbouw hiermee nam, verbeterde de perspectieven voor de West-
Europese boer. De prijsstijgingen vergemakkelijkten het hem de graan-
teelt uit te breiden en meer dan in de voorgaande decennia zelf in de 
groeiende vraag te voorzien. Ook de andere sectoren van de landbouw, 
die de kwalijke gevolgen van de deflatie eveneens aan den lijve onder-
vonden hadden, gingen betere tijden tegemoet. 
Met het bovenstaande is de lange golfbeweging in het graantransport 
op de Rijn na 1866 - snelle expansie tot 1896 en langzamer groei erna -
verklaard. Het behoeft geen betoog dat deze op- en neergang niet kon 
overeenstemmen met de algemene conjunctuur, welke na 1895 over het 
algemeen juist zeer gunstig was. De cyclus in het vervoer verliep immers 
tegengesteld aan de ontwikkeling van de koopkrachtige vraag van de 
landbouwbevolking en bijgevolg ook van die groeperingen, die voor hun 
inkomsten afhankelijk waren van leveringen aan agrariërs. 
De "korte-termijn"-fluctuaties in de graanverschepingen naar Duitsland 
vormen een ander probleem. Uiteraard bestaat er geen verband tussen de 
korte conjunctuurgolven en de evolutie van dit transport. De vraag naar 
granen is elastisch, dat wil zeggen, dat zij weinig of niet afhankelijk is van 
de hoogte van de prijzen en evenmin van de conjunctuur. De recessies van 
1883 of van 1901 tot 1902 bijvoorbeeld gingen ook geen van beide ge-
paard met vermindering van de Duitse graanimporten via Emmerik. Zij 
vertoonden in die jaren zelfs een vermeerdering. De achteruitgang van het 
graanvervoer in 1908 mag niet worden toegeschreven aan de toen heer-
sende economische depressie, maar is te wijten aan slechte oogstresultaten 
in geheel Europa, zoals uit de stijging van de Duitse importprijzen kan 
worden vastgesteld. 
Wijzigingen in de totale vraag naar granen zijn voornamelijk afhankelijk 
van de grootte van de bevolking en van de consumptiegewoonten, die 
over het algemeen over korte perioden niet aan schommelingen onderhevig 
zijn. Fluctuaties die zich over kortere tijd in het vervoer manifesteerden, 
zijn derhalve hoofdzakelijk bepaald door onregelmatigheden aan de aan-
bodszijde, of deze nu veroorzaakt werden door de oogstresultaten in 
binnen- en buitenland, of door handelspolitieke maatregelen. 
Zoals uit het bovenstaande reeds is gebleken, zijn de invloeden van 
misoogsten op het verkeer duidelijk aanwijsbaar. Daarom wordt volstaan 
met een enkel voorbeeld te noemen van een misoogst in Duitsland en 
daarbuiten. De forse stijgingen van de graantransporten via Lobith en 
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Emmerik in 1873 en in 1879 waren het gevolg van slechte oogsten in 
Duitsland. De inzinking van 1892 moet worden geweten aan slechte 
oogsten in Rusland, die resulteerden in een aanzienlijke teruggang van 
de exporten uit dat land. 
Welke uitwerking hebben de veranderingen inzake de Duitse handels-
politiek gehad ? In de onderhavige periode zijn er immers verschillende 
wijzigingen geweest. De vrijhandel die het Tolverbond met de afschaffing 
van de beschermende graanrechten in 1864 introduceerde, was geen lang 
leven beschoren. In 1877, toen het vrijhandelsstelsel over de gehele linie 
was doorgevoerd, was het einde reeds nabij. De oppositie slaagde er reeds 
in 1879 in het protectionisme te doen herleven. In dat jaar kreeg de 
landbouw bescherming tegen de import van buitenlandse granen. De pro-
tectie was aanvankelijk bescheiden. Voor tarwe bedroegen de invoer-
rechten, die op 1 oktober 1879 van kracht werden, bijvoorbeeld niet meer 
dan één mark per 100 kg. In de volgende jaren, waarin de invoerprijzen 
voor granen snel daalden, heeft men de tarieven echter drastisch verhoogd. 
Met ingang van juli 1885 werd het graanrecht op drie mark gesteld. Van 
januari 1887 tot maart 1892 bedroeg het zelfs vijf mark per 100 kg. In 
1887 was het zelfs de bedoeling geweest de invoerrechten voor tarwe en 
rogge op zes mark te brengen, maar de heftige tegenstand van de indus-
trie en van de voorstanders van het vrijhandelsbeginsel heeft de regering 
hiervan weerhouden78. 
Actie veroorzaakt reactie. De bescherming waarvan de landbouw pro-
fiteerde, riep een krachtige beweging in het leven voor verlaging van de 
graanrechten. In 1891 werd Duitsland gedwongen een nieuwe handels-
politieke strategie te gaan voeren. De voorstanders van liberalisatie zagen 
toen hun kans schoon. Tot dan toe was Frankrijk de spil geweest van het 
verdragstelsel, dat de handel tussen de Westerse landen reguleerde. Hier-
aan had Duitsland slechts op beperkte schaal deelgenomen. Het had zijn 
tariefpolitiek autonoom kunnen bepalen en tegelijkertijd, dank zij de 
in de verdragen opgenomen meestbegunstigingsclausules, zonder noemens-
waardige tegenprestaties vele handelspolitieke concessies verworven. Het 
besluit van Frankrijk de handelsverdragen, die op 2 februari 1892 af-
liepen, niet te verlengen, maar voortaan een autonome handelspolitiek te 
voeren, noodzaakte Duitsland zijn houding te herzien. In het vervolg 
diende het voor het verwerven van concessies zwaardere contraprestaties 
te bieden. Bij de onderhandelingen voor nieuwe verdragen die het Duitse 
Rijk onder de gewijzigde omstandigheden moest afsluiten, hadden voor de 
Duitse regering belangen van de industrie een hoge prioriteit. Zij was 
bereid de nabuurlanden enige concessies te doen inzake de invoertarieven 
voor landbouwprodukten. 
Rijkskanselier Caprivi, die in 1890 Bismarck was opgevolgd, ging van 
de opvatting uit, niet een landbouwstaat, maar een Industriestaat te be-
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sturen. Volgens de nieuwe kanselier was vergroting van de industriële 
export voor Duitsland een levensbelang, hetgeen hij in de Rijksdag kern-
achtig uitdrukte met de woorden: "Wir mussen exportieren; entweder wir 
exportieren Waren oder wir exportieren Menschen""9. De verdragen die 
Duitsland in 1891 en volgende jaren achtereenvolgens met Oostenrijk-
Hongarije, Zwitserland, Italië, Roemenië en tenslotte met Rusland in 
1894 heeft afgesloten, zijn vooral mogelijk geworden, doordat Duitsland 
zijn graanrechten aanmerkelijk verlaagde. Met ingang van 1 februari 1892 
waren de rechten op tarwe - met uitzondering van Rusland, waarmee 
Duitsland in een tarievenoorlog verwikkeld raakte en waarvoor het invoer-
recht tot 7,50 M werd verhoogd - van 5 op 3,50 M per 100 kg terug-
gebracht^. 
De begunstiging van de industrie wekte het verzet van de Duitse boeren, 
vooral van de grootgrondbezitters, die zich in 1893 verenigden in de 
"Bunde der Landwirthe" met als doelstelling de doorvoering van een agra-
risch geïnspireerde handelspolitiek» i. Hoewel het de bond niet lukte het 
verdrag met Rusland te verhinderen, waardoor het Russisch graan weer 
op de Duitse markt werd toegelaten, heeft zij wel binnen korte tijd de val 
van Caprivi als Rijkskanselier weten te bewerkstelligen. Sinds maart 1894 
trad Fürst Hohenlohe als diens opvolger op. De nieuwe kanselier pro-
beerde de agrariërs zoveel mogelijk terwille te zijn. Aan de afgesloten 
verdragen kon echter voorlopig niet worden getornd, aangezien zij tot 
1906 van kracht zouden blijven. 
Het behoeft niemand te verwonderen, dat bij de grote macht van de 
agrariërs de handelsverdragen die in 1906 in werking zijn getreden, voor 
de Duitse industrie weinig aantrekkelijk uitvielen. De graanrechten werden 
met ongeveer een derde verhoogd. Vanwege de geringe concessies van de 
zijde van Duitsland voor de invoer van agrarische produkten, kwamen de 
tractaten slechts na moeizame onderhandelingen tot stand. De partners 
waren van hun kant niet genegen gunstige tarieven voor Duitse eindpro-
ducten en halffabrikaten te verlenen. Het gevolg was dat de export van de 
Duitse industrieprodukten werd bemoeilijkt82. 
Minstens even kwalijk waren de rechtstreekse gevolgen van de verho-
ging van de graanrechten. De kosten van levensonderhoud voor de arbei-
ders en wellicht ook de loonkosten voor de industrie zijn hierdoor gestegen. 
Het felle verzet van grote bevolkingsgroepen onder leiding van de Duitse 
Sociaal-Democratische Partij, die bijvoorbeeld al in 1907 3,5 miljoen 
handtekeningen had weten te verzamelen tegen verhoging van de graan-
rechten83, had de agrariërs niet tot andere gedachten vermogen te brengen. 
Het lag niet in de aard van de conservatieve partij van agrarisch gezinden 
om gevoeligheden te ontzien. Haar houding werd gekenmerkt door grote 
agressiviteit. De argumentatie dat Duitsland op agrarisch gebied autarkisch 
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diende te zijn om in een eventuele oorlog geen vijandelijke blokkade te 
behoeven vrezen, is hiervoor reeds illustratief84. 
In hoeverre heeft de agrarische politiek van dit land zijn gehele graan-
invoer en de graanverschepingen via Lobith en Emmerik in het bijzonder 
beïnvloed ? In hoeverre is de protectie effectief geweest ? De tariefsverho-
gingen blijken nu de totale Duitse invoer in de jaren tachtig sterk te 
hebben verminderd. Na de verhogingen van 1879 en van 1885 zijn de im-
porten aanzienlijk teruggelopen. Men dient hierbij te bedenken dat ook 
vervoerspolitieke maatregelen in die jaren de invoer hebben bemoeilijkt. 
De vermindering was zo groot dat pas in 1891 de Duitse invoeren van 
granen weer boven het peil van 1879 zijn uitgestegen. De verhoging van 
januari 1887 lijkt echter de invoer weinig te hebben beïnvloed, evenmin 
als de verlagingen van de graanwetten sedert 1892 de invoer gestimuleerd 
hebben. Het heeft er veel van weg dat tariefsverhogingen voor granen, 
wanneer zij bepaalde grenzen overschrijden, slechts leiden tot prijsopdrij-
ving en vermeerdering van de inkomsten van de landbouwer. Ook de 
tariefsverhogingen die in maart 1906 zijn ingegaan, hebben de groei van 
de importen niet afgeremd. Na 1906 bleef de groeivoet voor de invoer 
gelijk aan vroegere jaren (zie grafiek 7.4). Het argument dat de invoer-
rechten nodig waren om de nationale autarkie te bevorderen, verliest 
hiermee veel van zijn geldigheid. Bepaalde belangengroeperingen schijnen 
meer baat gevonden te hebben bij de hoge tarieven, dan de Duitse natie 
in haar totaliteit. 
Voor de graanimporten over de Rijn lagen de zaken enigszins anders 
dan het algemene beeld doet vermoeden. De verhogingen van de graan-
rechten - bijvoorbeeld van 1879 en 1906 - leidden hier meer tot antici-
patie dan tot vermindering van de invoeren. Wanneer bekend werd dat 
de invoerbelasting hoger zou worden, probeerden de importeurs zoveel 
mogelijk granen tegen de lage tarieven in te voeren. Zodra de hogere 
rechten golden, liep de import terug. In het jaarverslag over 1905 schreef 
de Rotterdamse Kamer van Koophandel: "Met het oog op de verhoging 
der Duitsche invoerrechten op 1 maart 1.1. [19061 en het wintergevaar in 
de daaraan voorafgaande twee maanden hebben de Duitsche importeurs 
hunne inkoopen vervroegd, waardoor de toevoer van voor Duitschland 
bestemde granen in het laatste kwartaal van 1905 buitengewone verhou-
dingen heeft aangenomen"85. Wel moet worden opgemerkt dat van enige 
vervroeging van de invoer vóór de tariefsverhogingen van juli 1885 en van 
januari 1887 in de curve van de graanverschepingen niets blijkt. Overigens 
is zij, gezien de invoering in het midden van het jaar, voor de nieuwe 
tarieven van 1885 moeilijk met behulp van jaarcijfers aan te wijzen. 
De Duitse graanimporten via Emmerik zijn op langere termijn door de 
hogere invoerrechten slechts weinig afgeremd. De verhogingen verloren 
al binnen korte tijd hun remmende werking. Na 1889 was er van be-
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perking in de groei niets meer te bespeuren. De invoeren over de Rijn 
bewogen zich duidelijk in stijgende lijn. 
Tijdens de protectionistische periode is de Rijn als invoerroute relatief 
belangrijker geworden. Van 1879 tot 1892 zijn de graanverschepingen 
over Emmerik bijna verdubbeld, terwijl de totale Duitse graaninvoer niet 
is gestegen. Volgens een globale berekening is het aandeel van Emmerik 
in de Duitse graaninvoer in het vrije verkeer in 1879 circa dertig procent 
geweest. In 1896 was dit aandeel ongeveer 70 procent, op welk niveau 
het in 1908 eveneens lag.86. 
Het geeft te denken dat de verschuiving ten voordele van de Rijnvaart 
juist in de perioden van protectie tot stand is gekomen. De groei van de 
invoeren over de Rijn verliep na 1892 bij de gematigde graanrechten 
tamelijk parallel aan die van de totale Duitse invoer. Niet lang nadat in 
1906 de graanrechten weer waren verhoogd, zijn de graantransporten over 
de waterweg echter opnieuw in sneller tempo toegenomen (zie grafiek 7.4). 
Waren de krachten in het Rijngebied die er de economische bedrijvigheid 
een heel nieuw aanzien gaven, zo sterk dat zij moeilijk waren te neutrali-
seren ? Of lag het aan de vrije Rijnvaart ? 
Hoe aantrekkelijk de Rijnvaart voor het vervoer van granen was, komt 
bij vergelijking met de spoorwegen overduidelijk tot uiting. Na 1870 
was de omvang van het graanvervoer uit Nederland naar Duitsland over 
de rail min of meer stationair, hetgeen in flagrante tegenstelling stond 
tot de kolossale groei voor de Rijnvaart (zie staat 7.13). Voor het rail-
verkeer uit de Duitse Noordzeehavens was de situatie zeker niet beter. 
Staat 7.13. Vervoer van granen per spoor en Rijnschip 
naar Duitsland in 1000 ton, 1874-191387. 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
Spoor 
61 
56 
60 
38 
16 
Rijnschip 
190 
498 
813 
835 
1.371 
1899 
1904 
1909 
1913 
Spoor 
61 
55 
69 
67 
Rijnschip 
1.848 
2.258 
3.191 
3.989 
De Duitse spoorwegpolitiek was sinds 1879 erop gericht de invoer van 
granen te belemmeren. De graaninvoeren raakten daardoor meer op de 
Rijn aangewezen, die vanwege zijn vrijdommen een ernstig lek was in het 
verkeerspolitieke stelsel, dat Pruisen beoogde8". 
Voorzover de Rijnvaart van de spoorwegen concurrentie te duchten 
had, kwam zij niet van Nederlandse of Duitse kant, maar uit de zeehavens 
van België, Frankrijk en Italië, die deelden in het graantransport naar 
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Zuid-Duitsland en naar Zwitserland. Dit bleek bijvoorbeeld in het najaar 
van 1911, toen de hoge Rijnvrachten er de oorzaak van waren dat voor 
Zwitserland bestemde tarwe, die normaal over Rotterdam verladen werd, 
de weg over Marseille, Genua en Venetië koos. De doorvoer van Argen-
tijns graan liep gebruikelijk over Antwerpen, dat vooral als spoorweg-
haven fungeerde89. 
Van andere waterwegen had de Rijn niet de minste concurrentie te 
verwachten. De graanverschcpingen over het Dortmund-Emskanaal, dat 
toch bedoeld was om de Rijnvaart afbreuk te doen, kregen van de pro-
tectionistisch ingestelde autoriteiten in Pruisen niet de geringste kans 
enigszins uit te breiden. Granen waren onderworpen aan de hoogste 
kanaalrechten, zodat zelfs Dortmund deze niet over het kanaal, maar via 
de Rijn moest inporterenso. 
Tot dusver is nagegaan welke factoren de groei van het graantransport 
op de Rijn hebben bepaald en welke de verhouding was van de Rijnvaart 
tot de andere verkeerswegen. De vraag blijft uiteindelijk nog open, welke 
Rijnhavens bij het graantransport betrokken waren. Voor de zeehavens 
geeft bijlage 14 antwoord. In de eerste plaats blijkt hieruit dat de oude 
graanmarkt Amsterdam kort na 1870 geheel was uitgerangeerd. Naast 
Rotterdam verscheen Antwerpen als nieuwe ster aan het firmament. Deze 
haven zag zijn handel en doorvoer van granen in deze jaren sterk toe-
nemen91. Aanvankelijk steunde het op het railverkeer en nog niet op de 
Rijnvaart. De verzendingen per Rijnschip zijn voor Antwerpen naar alle 
waarschijnlijkheid pas omstreeks 1880 van groter betekenis geworden. 
De jaarverslagen van de Centrale Commissie voor de Rijnvaart laten geen 
nauwkeuriger conclusie toe, daar zij vóór 1880 geen exacte informatie 
verschaffen aangaande het graantransport uit België. Zeker is dat in het 
begin van de jaren zeventig het aandeel van Antwerpen nog niet groot 
geweest is. Indien in 1871 alleen uit Rotterdam, Amsterdam en Antwer-
pen granen naar de Duitse Rijn zijn verscheept, dan was toen ten hoogste 
11 procent van de verzendingen uit België afkomstig. Vermoedelijk is het 
percentage veel lager geweest. Eerst tegen 1880 zullen, mede onder in-
vloed van de Duitse spoorwegpolitiek, de graantransporten uit de Schelde-
stad over de waterweg aanzienlijk zijn vermeerderd. In 1884 was in ieder 
geval een kwart van de Duitse invoer via Emmerik uit België afkomstig. 
Op dit peil zijn de Belgische transporten sindsdien gebleven. 
Rotterdam was voor de Rijnvaart de grote graanhaven. Van de granen 
die Duitsland over de Rijn importeerde, liep 70 à 80 procent over de 
Maasstad. Binnen deze grenzen fluctueerde het aandeel van Rotterdam 
jarenlang. Rond 1910 leek het erop dat de bestaande verhoudingen 
definitief doorbroken zouden worden en Rotterdam nagenoeg alle graan-
transporten over de waterweg tot zich zou trekken, doordat het een 
voorsprong wist op te bouwen bij de overslag van graan als bulkgoed uit 
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zee- in Rijnschepen. Men ging dit artikel behandelen als bulkgoed, waarbij 
verpakking in zakken geheel overbodig werd. 
De eerste poging om de overslag van graan in de Rotterdamse haven 
te moderniseren, dateert uit 1905. Toen is de Maatschappij tot Exploitatie 
van drijvende graanelevatoren opgericht. Het bedrijf wenste zijn werk-
zaamheden te beginnen met twee pneumatische elevators, maar stootte 
al spoedig op het verzet van de graanwegers, die vreesden dat de mecha-
nisatie een groot aantal van hen werkloos zou maken. De graanwegers 
wisten handig gebruik te maken van het streven van de Duitse importeurs 
vóór de tariefsverhoging van maart 1906 zoveel mogelijk graan in te 
voeren. Door een staking dwongen zij in november 1905 de importeurs 
de belofte af geen zendingen met behulp van graanelevators over te laden. 
Tot 1907 zijn de elevators nagenoeg zonder emplooi gebleven. Pogingen 
in dat jaar ondernomen de installaties intensiever te gebruiken, leidden 
tot een staking van de graanwegers. Zij verlangden de garantie dat bij 
gebruik van moderne werktuigen het normale aantal wegers gecontrac-
teerd zou worden. Het werd een harde strijd. De lange duur deed de 
staking echter verlopen, waardoor zij eindigde met een overwinning voor 
de nieuwe onderneming. De aanwezige elevators konden voortaan nor-
maal worden geëxploiteerd. De mogelijkheid was hiermee geopend meer 
van dergelijke werktuigen te installeren. Reeds in 1908 is een tweede 
graanelevatormaatschappij opgericht, die onmiddellijk zes graanelevators 
aanschafte92. In 1912 waren er in Rotterdam 24 graanelevators in ge-
bruik, waarmee 82 procent van het graan werd overgeladen. Een jaar 
later werd 96 procent van alle granen op deze wijze behandeld93. 
Rotterdam kon tevreden zijn over de resultaten die de elevatoren brach-
ten94. De nieuwe overslagoutillage leverde niet alleen besparing van 
overslagkosten op, maar vanwege de snelheid van overlading ook tijd-
winst voor de scheepvaart. Voor Rotterdam resulteerde dit in lagere 
zeevrachten voor granen dan voor Antwerpen, hoewel voor het overige 
de hoogte van de vrachtprijzen voor beide havens ongeveer dezelfde was. 
De doorvoer van granen over Antwerpen verminderde na 1910 bijgevolg 
met sprongen95. Kort vóór de Eerste Wereldoorlog besloot Antwerpen 
daarom ook graanelevators aan te schaffen. De opgelopen achterstand in 
overslagkosten en vrachtprijzen voor de zeevaart hoopte het hiermee weg 
te werken. Een groot probleem was daarbij evenwel dat de vrachtprijzen 
van de Rijnvaart voor graan te Antwerpen 0,60 à 0,70 M per ton hoger 
waren dan in Rotterdam9*'. 
Het merendeel van de graanverzendingen uit de zeehavens was bestemd 
voor enkele grote Duitse Rijnhavens. Mannheim nam hieronder de eerste 
en Duisburg de tweede plaats in. Vooral de graanhandel van Mannheim 
was bijzonder omvangrijk. Tussen 1870 en 1895 werd ongeveer 35 pro-
cent van het graan dat Lobith passeerde, naar deze handelsplaats ver-
scheept. 
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Oorspronkelijk was de Mannheimer graanhandel geïnteresseerd in de 
uitvoer van de graanoverschotten in de Palts en in Baden. Omstreeks 
1870 was de handel er, zoals in het gehele Rijngebied, genoodzaakt zich 
aan te passen aan de zich veranderende economische omstandigheden en 
een groot deel van zijn voorraden in het buitenland aan te kopen. Voor een 
deel voerde de Mannheimer handel per spoor graan uit Hongarije aan. 
In hoofdzaak geschiedde de import van buitenlandse granen echter over 
de Rijn97. In 1879 schreef de Nederlandse consul over de graanhandel 
daar ter stede: "Deze handelstak behoort tot de aanzienlijkste dezer plaats. 
Sedert 1877 was hij steeds vooruitgaande. De voordelige ligging dezer 
stad en andere inrigtingen tot gerief voor stapelplaatsen komen den 
handel zeer ten goede. De goedkope zeevrachten en de zoo doelmatig 
ingerigte Rijnvaart maken het mogelijk, dat zeer aanzienlijke hoeveelheden 
graan uit overzeesche oorden direct kunnen worden aangevoerd. Deze 
landen zijn voornamelijk: Noord-Amerika, Californie, Noord- en Zuid-
Rusland. De aanvoer geschiedt over Rotterdam en Antwerpen. Sommige 
plaatsen in Zuid-Duitsland, vervolgens Zwitserland en Lotharingen, ont-
vangen veel koren van hier"98. 
In de decennia na 1870 waren Zuid-Duitsland, delen van Zwitserland 
en zelfs van Oostenrijk voor hun graanaankopen van Mannheim afhanke-
lijk. Rond 1900 is het afzetgebied echter ingekrompen. Frankfurt ver-
wierf Noord-Beieren als afzetgebied, terwijl door de opkomst van de 
scheepvaart op de Bovenrijn het bedieningsgebied verder afbrokkelde. 
Straatsburg, sinds 1892 weer Rijnhaven, beconcurreerde Mannheim in de 
Elzas en in Zwitserland. Dit alles ging gepaard met vermindering van 
het Mannheimse aandeel in de graanverschepingen over Lobith. Van 
1910 tot 1913 was het gedaald tot gemiddeld 23 procent99. 
Aan de Benedenrijn was de invoerhandel er al eerder over meerdere 
steden verspreid. Duisburg was er de voornaamste graanhaven. Het be-
diende het Ruhrgebied, dat evenwel ook graan over Düsseldorf, Neuss en 
Mülheim betrok. De linker Rijnoever was vooral op de graanhandel in 
Keulen georiënteerdtoo. 
De kracht van de graanhandel in de Duitse Rijnhavens was gelegen in 
de lage transportkosten van de Rijnvaart, waardoor sommige steden zelfs 
in staat waren in concurrentie met zeehavens een groot bedieningsgebied 
te verwerven. Veelzeggend is in dit verband het feit dat de vrachtprijs 
voor graan over de Rijn van Rotterdam naar Bazel in 1914 slechts de 
helft van de spoorvracht Genua-Bazel bedroeg. De demarcatielijn tussen 
invoeren over Rotterdam of over Genua lag bij Genève1 οι. 
7.4. Hout 
Het vervoer van hout per schip is op de Rijn pas in de tweede helft van 
de negentiende eeuw van belang geworden. In het opgaande verkeer bij 
7.4 317 
Ο η η £—( CD О 
о Ф ¡S 3 го rsi 
Il I I J ι ι — ι — г III ι ι ι ι ι — г 
318 7.4 
Lobith was vóór 1850 de houtvaart te verwaarlozen. Stroomaf werd er 
evenmin veel hout verscheept. Ongeveer één procent van de goederen die 
stroomafvarende schepen met zich mee voerden, bestond tussen 1836 en 
1870 uit hout of houtwaren. Niettemin heeft Duitsland in die jaren grote 
hoeveelheden hout via de Rijn uitgevoerd. Dit gebeurde echter hoofd-
zakelijk per vlot. Met opzet is echter de vlotvaart niet verdisconteerd in 
de tot nog toe gehanteerde statistieken van de goederenverschepingen via 
Lobith. In de eerste plaats is dit gedaan omdat de vlotvaart naar aard 
duidelijk onderscheiden is van de eigenlijke scheepvaart. Nog een andere 
zwaarwichtige reden bestond om de statistiek van de vlotvaart niet met die 
van de goederenverschepingen samen te voegen. De opgaven die de Cen-
trale Commissie in haar jaarverslagen voor de vlotvaart heeft gepubli-
ceerd, zijn minder betrouwbaar dan de statistiek "verscheepte goederen". 
De cijfers van Lobith en van Emmerik wijken aangaande de vlotvaart 
vaak sterk van elkaar af. Zij hebben, het zij uitdrukkelijk vermeld, 
voornamelijk waarde voor zover zij de orde van grootte van het vlot-
verkeer aangeven. Het leek ons derhalve het meest verantwoord de opga-
ven omtrent de vlotvaart buiten het algemeen statistisch overzicht van de 
goederenverschepingen te houden. 
In tegenstelling tot de houtverschepingen was de vlotvaart van oudsher 
wel zeer belangrijk. Bij benadering kan de vroegere betekenis aan de 
hand van de cijfers voor de jaren 1836 tot 1840 worden vastgesteld. Toen 
bestond niet minder dan 29 procent van alle goederen die over de Rijn 
Nederland binnenkwamen, uit vlothout. Vermoedelijk is het percentage in 
de perioden dat de kolenvaart minder omvangrijk was, bijvoorbeeld tus-
sen 1815 en 1830, veel hoger geweest. De relatieve achteruitgang van de 
vlotvaart sedert de jaren dertig, niettegenstaande het feit dat naar absolute 
maatstaven tot 1854 telken jare meer vlothout de grens passeerde, vormt 
hiervoor eveneens een aanduiding. 
Voor de vlotvaart was 1854 het absolute hoogtepunt, dat gevolgd is 
door een aanzienlijke teruggang. In 1858 was de vlotvaart gereduceerd 
tot de helft van wat zij vier jaar eerder was geweest. Op dit lagere niveau 
heeft de vlotvaart zich evenwel tot 1885 weten te handhaven. Sindsdien 
was er een verdere afbrokkeling. Het enige lichtpunt hierbij is geweest, 
dat de vlotvaart na 1910 een zekere opleving doormaakte (zie grafiek 7.5). 
Vanwaar waren de vlotten afkomstig, die uit Duitsland de Rijn afzak-
ten? De boomstammen werden gekapt in de bossen op de oevers van de 
zijrivieren van de Rijn, de Nahe, de Lahn, de Moezel en de Lippe. De 
streken langs de Bovenrijn leverden vooral dennenhout, het Nederrijnse 
gebied stond bekend om zijn eikenhout. Nadat de bomen waren gevekL 
werden zij in het water geworpen en met de stroom naar de Rijn af-
gevoerd. In Kehl, Kortheim, Mainz, Mombach, Schierstein of Wesel 
werden de stammen tot grote vlotten samengevoegd en Rijnafwaarts 
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verzonden. Aan de Benedenrijn, hoofdzakelijk in Nederland, onderging 
het hout verder bewerking. In ons land was men vooral geïnteresseerd in 
eikenhout, dat voor de scheepsbouw belangrijk was103. 
Met de vlotvaart waren grote kapitalen gemoeid. De zogenaamde 
"Hollander vlotten", die tot 1000 voet lang en 90 à 130 voet breed 
waren, leken meer op drijvende eilanden dan op vaartuigen. Zij hadden 
elk een bemanning van 400 à 500 koppen. Er schijnen zelfs nog grotere 
vlotten te zijn voorgekomen. De "Mémoire sur le Commerce, les Fabri-
ques et Manufacture de la Ville de Dordrecht en 1811" noemt voor de 
bemanning als minimum 300 en als maximum 700 koppen104. Het vlot 
had veel weg van een drijvend dorp. In het midden was een tiental hutten 
gebouwd. Als proviand werden zelfs een stuk of vijf, zes levende ossen 
meegevoerd. Vanwege de lange duur van de reis, die maanden kon 
vergen, waren het geen overbodige voorzieningen105. Gezien de waarde 
van het vlot waren zij financieel zeker verantwoord. Gemiddeld vertegen-
woordigde een vlot de waarde van ongeveer ƒ 500.000106. 
De "Hollander vlotten" werden voor het merendeel door de Duitse 
eigenaren in Dordrecht verkocht, waar het hout vervolgens gezaagd en 
verder verhandeld werd. Behalve in het binnenland verkochten de Dordte-
naren een deel van het hout naar Engeland en Spanje. 
Omstreeks 1800 was voor de Duitsers de afhankelijkheid van de Hol-
landse houthandel een bron van ergernis geworden. Zij wensten zich aan 
de invloed van de Hollanders te ontworstelen en zelf de winsten van de 
houtbewerking en -export te incasseren. In de negentiende eeuw was het 
streven van de Duitsers erop gericht de Dordtse handelaren terug te 
dringen en zelf de handel te beheersen. Daartoe expediëerden zij het hout 
bij voorkeur naar Vreeswijk aan de Lek, waar het hout onder hun super-
visie werd bewerkt en verkocht. De opkomst van Vreeswijk als houthaven 
moet dan ook ten koste zijn gegaan van de Dordtse houthandel107. 
Hoewel omstreeks 1850 de vlotvaart bij Lobith groter was dan ooit 
tevoren, is het vertier in de Dordtse houtbranche minder geworden. Het 
aantal houtmolens in Dordrecht was toen zelfs kleiner dan in 1816. 
Volgens de bedrijfstelling van dat jaar waren er in Dordrecht en omge-
ving 24 molens tegen 23 rond het midden van de eeuw. De aanvoer van 
Duits hout werd onvoldoende om de zagerijen emplooi te geven. Kort na 
1850 behoorden de veilingen van Rijnlands hout in deze stad geheel tot 
de uitzonderingen. De houthandel ging meer hout uit Scandinavië en de 
Oostzeelanden aanvoeren en verwerken108. 
De teruggang van de Duitse aanvoeren in de stad aan de Merwede, is 
waarschijnlijk meer aan de vermindering van de vlotvaart bij Lobith na 
1854 dan aan de opkomst van Vreeswijk te wijten geweest. Beide oor-
zaken zijn overigens min of meer aan elkaar verwant, daar zij berustten 
op het streven van de Duitse houthandel de verwerking van het hout 
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zoveel mogelijk in eigen hand te houden. Met de versnelling van de 
economische groei, die zich rond 1850 in Duitsland baanbrak, is de vraag 
naar hout voor de mijnbouw, voor de aanleg van spoorwegen, voor de 
bouw van huizen en fabrieken er aanzienlijk toegenomen. Hierdoor ont-
stonden in het Rijngebied veel houtzagerijen, die hun producten via de 
spoorwegen, maar ook over de Rijn verzonden109. 
Met de opkomst van de zagerijen langs de Duitse Rijn zijn de versche-
pingen van hout naar Nederland eveneens toegenomen, wat evenwel niet 
verhinderde, dat sindsdien de invoer van hout over onze oostgrenzen is 
verminderd (zie grafiek 7.5). Tegen de stijgende prijzen in Duitsland en 
de concurrentie van de Duitse zagerijen wapende de Nederlandse hout-
handel zich door de bestellingen meer en meer in Noorwegen en de 
Oostzeelanden te plaatsenno . 
Overigens waren niet alleen economische factoren in het geding. Ook 
bezwaren van technische aard hebben de teruggang van de vlotvaart in de 
hand gewerkt. Naar mate de Rijnvloot zich uitbreidde en de stoomvaart 
algemener werd, ondervonden vlot- en scheepvaart meer last van elkaar. 
De golfslag van de stoomboten wrong het verband van de vlotten los en 
op hun beurt waren de logge vlotten een gevaar voor de scheepvaart. 
Vanwege hun grootte en geringe bestuurbaarheid waren zij lastig te 
passeren obstakels. De besturing van de vlotten was heel primitief. Lichte 
koerswijzigingen geschiedden door roeiers, die aan de voor- en achter-
zijde van het vlot stonden opgesteld. Indien flink bijgestuurd moest wor-
den, bijvoorbeeld in bochten, dan was het hiervoor zelfs noodzakelijk om 
ankers uit te zetten. De spoorbruggen die sedert de jaren vijftig over de 
Rijn zijn gebouwd, dwongen om de vlotvaart verder te reglementeren. 
De maximale afmetingen van de vlotten mochten voortaan niet groter 
meer zijn dan 63 bij 200 m, waarbij een bemaning verplicht was gesteld 
van 120 koppen111. 
Sinds 1880 is het slepen van vlotten in zwang gekomen. Het gebruik 
vond allereerst ingang in ons land. Er waren veel kleine sleepboten 
beschikbaar, waardoor het slepen relatief goedkoop was. Vóór de eeuw-
wisseling werden reeds alle vlotten, uitgezonderd de allerkleinste, ge-
sleept. Het grootste winstpunt was dat zij daardoor beter manoeuvreerbaar 
waren en daarom ook een kleinere bemanning vereisten. Een ander voor-
deel was dat het slepen de reisduur aanmerkelijk bekortte. Bij normale 
omstandigheden nam omstreeks 1900 de reis van Mannheim naar Vrees-
wijk niet langer dan één week in beslag112. 
Het gebruik van sleepkracht heeft echter niet kunnen voorkomen dat 
de vlotvaart bij Lobith na 1883 verder is teruggelopen. Wel zal het de 
achteruitgang hebben afgeremd. De praktijk van het slepen opende 
bovendien de mogelijkheid houtvlotten stroomopwaarts naar Duitsland 
te transporteren, hetgeen na 1900 op beperkte schaal is gebeurd. Deze 
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vlotten bestonden overwegend uit naaldhout. Zij werden voornamelijk 
uit Amsterdam verzonden. Rotterdam, vanwaar het hout meestal per schip 
naar Duitsland geëxpedieerd werd, was hierbij nagenoeg niet betrok-
k e n ^ . 
Terwijl in de tweede helft van de negentiende eeuw de invoer van hout 
uit Duitsland, waarbij naast het transport over de Rijn ook de verzen-
dingen via de spoorwegen zijn meegeteld, een neergaande tendens ver-
toonde, zijn daarentegen de verzendingen naar Duitsland flink in omvang 
Staat 7.14. Transport van hout tussen Nederland en Duitsland, I874-1913114. 
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toegenomen. De binnenlandse vraag in Duitsland had niet alleen tot ge-
volg dat de export terugliep, maar was tegelijkertijd de oorzaak dat het 
land aan bepaalde houtsoorten gebrek kreeg en genoodzaakt was deze te 
importeren. Het ingevoerde hout was niet alleen bestemd voor de Bene-
denrijn, maar vond ook afzet langs de Bovenrijn. Reeds vóór 1870 betrok 
Mannheim via Nederland hout uit Scandinavië en de Oostzeelanden. 
Men zou dit niet verwachten aangezien die stad binnen de invloedssfeer 
was gelegen van het Zuid-Duitse en Oostenrijkse bosbouwgebied115. 
De importen over Nederland, die in de verschillende perioden ongeveer 
dezelfde ontwikkeling hebben doorgemaakt als de totale Duitse hout-
import, hebben zich, afgezien van de jaren zeventig, steeds in opwaartse 
lijn bewogen. In de jaren tachtig was het tenslotte zover dat Duitsland 
meer over ons land invoerde, dan het via onze oostgrenzen exporteerde. 
Voor het hout dat naar Duitsland werd verzonden, werd over het 
algemeen de voorkeur gegeven aan de scheepvaart. Tot omstreeks 1880 
wonnen de spoorwegen nog enig terrein, maar sindsdien zijn zij geheel op 
de achtergrond gedrongen en werd het transport van hout naar Duitsland 
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nagenoeg een exclusieve aangelegenheid van de Rijnvaart. Het betrof de 
doorvoer van hout dat hoofdzakelijk door Rusland en Zweden geleverd 
was (zie bijlage 16). 
De houttransporten in omgekeerde richting toonden een andere ont-
wikkeling. De verliezen die de vlotvaart leed, kwamen ten goede aan de 
spoorwegen en niet aan de scheepvaart. Analogie met het steenkolen-
vervoer wijst erop dat het ingevoerde hout grotendeels voor de Neder-
landse markt bestemd was en weinig hiervan is doorgevoerd. Anderzijds 
is het feit dat kort voor 1913 de spoorwegen door de Rijnvaart van haar 
eerste plaats verdrongen zijn als een aanwijzing te beschouwen dat de op-
leving van de Duitse houtexport omstreeks 1910 voortsproot uit een 
krachtige expansie van het transito over de Nederlandse zeehavens (zie 
staat 7.14). 
7.5. Petroleum 
Belangrijk is petroleum in het goederenvervoer naar Duitsland vóór 
1914 niet geweest. Vanwege de grote betekenis die minerale olie en 
derivaten in de twintigste eeuw in de Rijnvaart hebben verworven, is een 
aparte bespreking van aardolie niettemin gerechtvaardigd. Vóór 1900 
hebben de Duitse, Nederlandse en Belgische zeehavens een felle strijd om 
de handel in dit artikel geleverd. Door de invoering van de tankvaart op 
de Rijn is de strijd tenslotte in het voordeel van de Rotterdamse haven 
uitgevallen, waarmee het een gunstige uitgangspositie verwierf voor de 
uitzonderlijke groei als oliehaven in onze eeuw. 
Pas de laatste honderd jaar heeft petroleum of aardolie in Europa 
algemeen toepassing gevonden. Het begin van het olietijdperk is te dateren 
in 1859, toen kolonel Drake bij Titusville in de Verenigde Staten olie 
aanboorde. Zijn onderneming was niet alleen technisch, maar ook com-
mercieel een succes. In korte tijd heeft petroleum daarna in vele landen 
ingang gevonden. In 1861 arriveerden de eerste partijen Amerikaanse 
aardolie in de Duitse Noordzeehavens. Een jaar later liepen de eerste 
schepen met minerale olie Rotterdam en Amsterdam binnen116. Petro-
leum, die bij uitstek geschikt was als brandstof voor olielampen, vond 
een gunstige markt. Samen met gaslicht, dat sedert het midden van de 
eeuw in zwang begon te komen, verdrong het in ons land spoedig de 
vetkaars als lichtbron117. 
Ook de Rijnvaart raakte spoedig betrokken bij het transport van 
petroleum. Reeds vóór 1870 werden regelmatig partijen aardolie over 
de Rijn naar Duitsland verscheept118. Het begin was veelbelovend, maar 
de successen bleven voorlopig uit. In het begin van de jaren zeventig 
stagneerden de verzendingen over de Rijn. Aan de mededinging van de 
Nederlandse spoorwegen mocht dit niet worden toegeschreven. Zij ver-
voerden evenmin veel petroleum naar het Duitse achterland. Het kon ook 
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moeilijk anders. Bijna alle petroleum, die per zeeschip in ons land werd 
aangevoerd, was tot 1885 voor de binnenlandse markt bestemd. Van 
1880 tot 1884 is jaarlijks gemiddeld 66.000 ton minerale olie in Amster-
dam en Rotterdam aangevoerd, terwijl het binnenlandse verbruik 64.000 
ton bedroeg11!>. Voor de doorvoer naar Duitsland bleef dus niet veel over. 
In een adres dat de firma Wambersie en Zoon tezamen met andere han-
delshuizen in Rotterdam in maart 1885 aan Burgemeester en Wethouders 
van deze stad toezonden, klaagde de plaatselijke handel erover: "dat de 
Staat 7.15. Procentueel aandeel van de Nederlandse en Belgische 
havens in het petroleumtransport 
bij Lobith stroomop, 1874-1899!2'. 
1874 
Rotterdam 74 
Andere Ned. 
havens 
Belgische havens 
Totaal 100 
1879 
47 
100 
1880 
32 
38 
31 
100 
1884 
10 
9 
81 
100 
1889 
51 
2 
47 
100 
1894 
78 
15 
7 
100 
1899 
79 
14 
7 
100 
aanvoeren op onze haven bijna uitsluitend voor binnenlandschc consump-
tie bestemd bleven en dat door importeurs nagenoeg geen deel genomen 
kon worden aan het voorzien der behoefte van ons natuurlijk achterland: 
Duitsland"! 20. 
De stijging van de petroleumverschepingen via Lobith die sinds 1877 
weer viel waar te nemen, waren dan ook niet aan verzendingen uit de 
Nederlandse havens te danken. Zij moest geheel op het conto van Ant-
werpen worden geschreven. De Nederlandse havens werden door de 
Belgische concurrent zelfs geheel terzijde gedrongen. Was in 1874 nog 
driekwart van de verschepingen bij Lobith uit Rotterdam verzonden, in 
1884 kwam hieraan slechts tien procent uit de Maasstad. Ongeveer 
tachtig procent was toen uit Antwerpen afkomstig (zie staat 7.15). 
Met de Nederlandse petrolcumhandel was het omstreeks 1880 droevig 
gesteld. Het scheen hiermee dezelfde weg op te gaan als met de katoen-
handel, die Nederland in de voorgaande decennia aan de nabuurlanden 
had moeten overlaten. Amsterdam noch Rotterdam kon zich meten met 
de naburige havens in het buitenland. Bremen en Antwerpen fungeerden 
als de grootste petroleumhavens. De derde plaats werd ingenomen door 
Hamburg. Enige jaren tevoren waren de aanvoeren er nog even groot 
geweest als voor Rotterdam. Sindsdien was de petrolcumhandel van 
Hamburg veel levendiger geworden. De handel van Rotterdam was echter 
in moeilijkheden geraakt. De aanvoer van petroleum stagneerde er, zodat 
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het zelfs werd ingelopen door de vroegere hekkesluiter Amsterdam (zie 
grafiek 7.6). 
De achterstand van Rotterdam en van Amsterdam werd hoofdzakelijk 
veroorzaakt door het feit, dat de Nederlandse havens voor de transatlan­
tische vaart lastig toegankelijk waren. Bovendien was het nadelig geweest, 
dat het bedieningsgebied voor deze havens middels de spoorwegen heel 
beperkt was. 
Hoe belangrijk de verbindingen naar zee waren, was reeds gebleken. 
De opening van het Noordzeekanaal in 1876 had onder meer tot uitbrei-
Grafiek 7.6. Petroleumtransport op de Rijn en over de zeehavens 
in Noord-West-Europa, 1871-1913122. 
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ding van de Amsterdamse petroleumhandel geleid. De onvoldoende ver­
bindingswegen naar het achterland bleven evenwel een rem op een sterke 
uitgroei van die handel. 
De stagnatie van de Rotterdamse petroleumaanvoeren in de jaren 
1878 tot 1884 was te wijten aan de slechte bevaarbaarheid van de 
Nieuwe Waterweg. In 1872 was de doorgraving van de Hoek van Holland 
zover gevorderd, dat de eerste koopvaardijschepen langs deze weg in 
Rotterdam arriveerden. De werkzaamheden schenen naar wens te ver-
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lopen en het verhoopte resultaat op te leveren. Maar al spoedig volgde 
tegenslag op tegenslag. Vooral hinderlijk was dat voor de hoofden van de 
dammen die in zee waren uitgebracht, zich zandbanken vormden, die 
diepgaande schepen de toegang tot de Waterweg versperden. Ingenieur 
Picter Caland, die koppig vasthield aan het princiep dat de getijde-
beweging de waterweg moest verdiepen, slaagde er niet in de moeilijk-
heden te overwinnen12''. In Rotterdam ontstond grote bezorgdheid over 
de toekomst van de haven, die van het welslagen van de doorgraving 
afhankelijk was. Andere havens stonden gereed om het verkeer naar 
Duitsland over te nemen. Men was bevreesd voor Antwerpen, dat 
weliswaar voornamelijk op het railverkeer steunde, maar niettemin, zoals 
bijvoorbeeld in het petroleumtransport, zijn Rijnvaart krachtig uitbreidde. 
De Maasstad voelde zich eveneens door Amsterdam bedreigd. Deze stad 
kon in 1879 bogen op een geheel voltooid Noordzeekanaal. Het deed 
bovendien alle mogelijke moeite een goede vaarweg naar de Duitse Rijn 
te verwerven. In de zeevaart bleven de gevolgen niet uit voor de Maas-
stad. Stoomboten van de grote vaart zochten omstreeks 1880 liever 
Amsterdam op dan Rotterdam. Van de in Nederland ingeklaarde tonne-
maat liep het Rotterdamse aandeel tegelijkertijd enigszins terug. 
In 1877 heeft Mr. J. P. R. Tak van Poortvliet als minister van Water-
staat, Handel en Nijverheid een staatscommissie ingesteld die na diende te 
gaan op welke wijze de werkzaamheden aan de Nieuwe Waterweg tot een 
goed einde waren te brengen. Volgens de commissie, die in 1 880 verslag 
uitbracht, behoefde het vaarwater niet, zoals sommigen hadden gesugge-
reerd, door sluizen te worden afgesloten, maar was het mogelijk het door 
verdere afgravingen en door baggeren te verruimen. Een tegenvaller voor 
Rotterdam was echter dat de Tweede Kamer weigerde voor de Rotter-
damse waterweg, die het Rijk al zovele miljoenen guldens had gekost, 
gelden te voteren voordat haar een volledig overzicht van de uit te 
voeren werken was voorgelegd. Het gevolg was dat de werkzaamheden 
daardoor anderhalf jaar moesten worden gestaakt. Pas in 1881 zijn zij 
onder leiding van Ir. W. F. Leemans, die de plaats van Caland had 
ingenomen, hervat. Tenslotte is in 1886 het gestelde doel goeddeels be-
reikt124. 
Reeds spoedig na de hervatting van de werkzaamheden werd duidelijk 
dat men op de goede weg was. In 1883 waren er slechts 173 schepen 
tegenover 257 in 1882 genoodzaakt eerst te lichten, alvorens Rotterdam 
aan te doen. Ook de petrolcumvaart profiteerde van de vooruitgang die 
werd geboekt. In J883 slaagden voor het eerst pctroleumschepen erin 
Rotterdam met ongebroken last te bereiken. De volgende jaren verbeterde 
de toestand van de waterweg bijkans zienderogen. In 1886 waren er in 
totaal nog slechts veertien schepen die eerst naar Brouwershaven moesten 
varen om te lichten, voordat zij naar Rotterdam konden opstomen. Het 
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feit dat de schepen voortaan hun last niet meer behoefden te breken, was 
ongelofelijk belangrijk. Het betekende een zeer grote tijdwinst, wat vooral 
voor de stoomvaart van het grootste gewicht was. Rotterdam was voortaan 
voor stoomboten uit zee binnen twee uur bereikbaar'25. De toegankelijk-
heid van de Rotterdamse havens voor de Atlantische vaart was onmiddellijk 
bemerkbaar in de vergroting van de overzeese petroleumaanvoeren sinds 
1884. 
Aanvankelijk geschiedde de afzet van petroleum vooral per spoor, een 
gevolgtrekking die kan worden gemaakt uit de cijfers, die omtrent het 
petroleumtransport tussen Nederland en Duitsland in staat 7.16 zijn 
opgenomen. De conclusie wordt bevestigd door de plaats die de spoorweg-
havens Bremen en Antwerpen in de petroleumhandel bezaten. Omstreeks 
Staat 7.16. Petroleum vervoer van Nederland naar Duitsland per spoor 
en per Rijnschip in 1000 ton, 1874-1913126. 
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1880 begonnen zich echter veranderingen af te tekenen. De Rijnvaart 
liep op de spoorwegen in. De toename van de petroleumtransporten 
voor de binnenvaart was een meer algemeen verschijnsel. Ook de zen-
dingen uit Hamburg over de Elbe vertoonden een geprononceerd op-
waartse beweging127. 
De verschuivingen in het petroleumvervoer tussen de spoorwegen en 
de binnenvaart hadden haar repercussies in de rangorde van de grote 
petroleumhavens. Bremen, dat voor de afzet bijna uitsluitend op het ver-
voer per as was aangewezen, verspeelde zijn bedieningsgebied ten dele aan 
Hamburg, dat de eerste plaats als petroleumhaven veroverde in het mid-
den van de jaren tachtig. Antwerpen wist zich redelijk te handhaven. 
Het had dit niet in het minst te danken aan de mogelijkheid petroleum 
per Rijnschip naar Duitsland te verzenden. Na 1884, toen de Nieuwe 
Waterweg in goede conditie kwam te verkeren, was het ook de Rotter-
damse petroleumhandel eindelijk gegeven te profiteren van de uitstekende 
verbinding met de Duitse Rijn. De doorvoer over Rotterdam naar Duits-
land nam een hoge vlucht, hetgeen zelfs onmiddellijk gepaard ging met 
vermindering van de petroleumaanvoeren te Hamburg en Bremen. 
De opgang van Rotterdam als petroleumhaven is verder toch niet ge-
heel ongestoord verlopen. De overzeese aanvoeren in deze haven ver-
minderden in 1887 en 1888 evenals de verzendingen over de Rijn. De 
verklaring lag bij de Pruisische spoorwegen, die eind 1886 hun tarieven 
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voor het petroleumtransport aanmerkelijk verlaagden. De vrachtprijzen 
daalden voor verzendingen van Bremen naar Mannheim zelfs met veertig 
procenti28. Vermoedelijk heeft de invoering van tankwagens deze reductie 
mogelijk gemaakt. Bremen en Hamburg mochten tevreden zijn. Zij dank-
ten aan de Pruisische maatregelen een stijging van hun petroleum-
aanvoeren. 
In 1889 bereikte de strijd tussen de continentale petroleumhavens een 
beslissend stadium. De invoer van petroleum te Rotterdam herstelde zich 
en breidde zich sindsdien gestadig uit. De petroleumhandel in de Duitse 
en Belgische havens onderging een zware aderlating. Successievelijk liepen 
de importen te Antwerpen, Bremen en Hamburg terug. Rotterdam was de 
eerste petroleumhaven in deze contreien geworden, (zie grafiek 7.6). 
De doorbraak van Rotterdam is niet los te zien van de opkomst van 
het buiktransport van petroleum. Onder druk van de dreigende concur-
rentie van Russische aardolie is dit in het bestek van enkele jaren voor 
Amerikaanse olie doorgevoerd. Althans in Rotterdam. In de jaren tachtig 
leek de Russische aardolieproductie een bedreiging te gaan vormen voor 
het monopolie van de Amerikaanse olieleveranciers op de West-Europese 
markt. De produktie van olie was nagenoeg geheel in handen van de 
Verenigde Staten en van Rusland. Beide landen produceerden in 1884 
respectievelijk 65 en 25 procent van de wereldproductie. De overige tien 
procent werden hoofdzakelijk in Roemenië en Birma gewonnen129. Het 
was omstreeks deze tijd dat Russische petroleum, die per tankboot werd 
aangevoerd, op de West-Europese markt begon te infiltrereni30. Om de 
concurrentie het hoofd te bieden, gingen de Amerikanen ertoe over de 
handel en het vervoer grondig te reorganiseren. 
Lange tijd is petroleum uitsluitend als stukgoed, verpakt in houten 
vaten, uit Amerika in Europa aangevoerd. Deze wijze van verzending gaf 
de nodige problemen. Meestal geschiedde het transport met oude schepen, 
omdat vanwege de lekkende houten vaten de ruimen op den duur geheel 
met olie doordrenkt raakten en voor vele andere goederen ongeschikt 
werden. Over het algemeen kwamen voor de petroleumschepen als 
retourvracht slechts fusten, oud ijzer en spoorrrails in aanmerking131. 
Er bestond dus in de zeevaart voor petroleum reeds specialisatie. Zij 
was echter noodgedwongen en wierp op zich geen voordelen af. Dat zou 
pas mogelijk zijn, wanneer de schepen voor buikladingen waren ingericht. 
Experimenten om aardolie als buiklading in de houten zeilschepen te ver-
voeren, nadat het inwendige met olie en cement was behandeld, hadden 
geen succes opgeleverd. Betere resultaten met het buiktransport bereikten 
de maatschappijen die Russische olie exploiteerden. Robert Nobel bracht 
in 1877 een petroleumtankschip op de Kaspische Zee in de vaart. De 
"Zoroaster" was een ijzeren stoomboot van 250 ton, die goed bleek te 
voldoen en daarom weldra door andere gevolgd werd. In 1887 voer er op 
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deze binnenzee een tankvloot van niet minder dan honderd stoomboten, 
elk met een draagvermogen van ongeveer 750 ton132. 
De Russische concurrentie, die reeds gewoon was de aardolie met 
tankboten te verschepen, dwong de Amerikaanse olieproducenten met 
voortvarendheid verdere voorzieningen voor een tankvaart naar Europa te 
treffen. Een begin was hiermee al gemaakt. Kort na 1880 had de 
"Glückauf als eerste schip Amerikaanse petroleum als bulkgoed in 
Bremen aangevoerd. Ook in Hamburg en Antwerpen zijn de volgende 
jaren de nodige maatregelen getroffen en petroleumreservoirs gebouwd, 
waardoor deze havens voor de behandeling van tankboten geschikt wer-
den. Amsterdam en Rotterdam lagen achter op deze zeehavens. Daar 
zijn de eerste reservoirs niet vóór 1887 gereedgekomen133. 
Omstreeks 1890 is in zeer korte tijd de tankvaart in de Rotterdamse 
haven algemeen gebruik geworden. Alle petroleum werd er in 1887 nog 
per zeilschip - in totaal 69 stuks - aangevoerd. Twee jaar later geschiedde 
de import er met 19 zeilschepen tegen 22 tankstoomboten. In 1891 waren 
het 5 zeilschepen tegen 28 tankers die de olie in Rotterdam aanvoer-
den134. De tankvaart leverde grote besparing op, hetgeen reeds valt af 
te leiden uit de vermindering van het aantal vaarten tegenover de forse 
uitbreiding van de aanvoer. In vier jaar tijds was de invoer van olie in 
Rotterdam bijkans verdubbeld. 
Na het verschijnen van de zeetankers in de Rotterdamse haven is op de 
Rijn de tankvaart eveneens spoedig geïntroduceerd. Een aankondiging 
hiervan treft men aan Ln het jaarverslag van de Kamer van Koophandel 
te Mannheim over 1888: "Die Einfuhr mit Tankschiffen zu den Seehäfen 
bewährt sich gut und nimmt stark zu. Man bereitet daher auch für Binnen-
häfen den Verkehr von Fluss-Tankschiffen vor, ebenso den Bahntransport 
mit Kesselwagen von den Binnenhäfen. Von Tankschiffen und Kessel-
wagen erhofft man in den Binnenhäfen am Rhein eine Unterstützung im 
Wettbewerb gegen Bremen, das durch Bahntarife erheblich unterstützt 
wird"135. Najaar 1889 is het eerste Rijntankschip door de Rotterdamse 
firma Hoestman en Co in de vaart gebracht136. Wellicht was dit vaartuig 
dezelfde als de "Vereeniging", waarvan bekend is dat het behalve vijf 
tanks ook nog vijf laadruimten had. Deze combinatie kwam aanvankelijk 
ook in de zeevaart voor, omdat men aldus het probleem trachtte te 
ondervangen dat de tanks voor retourvracht lastig te reinigen waren. 
Niettegenstaande de eerste reserves bleken de tankschepen het ook op de 
Rijn goed te doen en is het aantal snel uitgebreid137. 
De tankvaart maakte besnoeiing van een reeks uitgavenposten mogelijk. 
Bij buiklading konden de scheepsruimten effectiever worden benut dan 
wanneer de petroleum in houten vaten of ijzeren fusten verpakt was. De 
behandeling van de lading was minder omslachtig. Doordat de olie uit 
de tankschepen werd overgepompt, kon de ligtijd worden verkort. Boven-
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dien werden de opslagkosten gereduceerd. Voor zover de petroleum niet 
onmiddellijk verder werd vervoerd, sloeg men het in reservoirs op, die 
aanzienlijk goedkoper waren dan de vroegere pakhuizen. De geringere 
opslagkosten vergemakkelijkten op hun beurt de aanleg van grote voor-
raden in de voornaamste Rijnhavens. De prijsschommelingen waaraan 
petroleum in de verschillende seizoenen onderhevig was, werden hierdoor 
beperkt. Het betekende tevens dat het vervoer beter over het gehele jaar 
kon worden gespreid en minder dan vroeger in de herfst- en winter-
maanden was geconcentreerd, wanneer het verbruik van petroleum het 
grootst was, maar de waterstanden en de weersomstandigheden voor de 
scheepvaart minder gunstig waren138. 
De grote investeringen die ermee gemoeid waren, hebben niet belet 
dat de veranderingen in het Rotterdamse petroleumtransport zich in vijf à 
zes jaar hebben voltrokken. Een korte tijd, wanneer men bedenkt dat 
tankschepen en reservoirs moesten worden gebouwd en de groothandel 
gereorganiseerd diende te worden. Wel had men het voordeel dat in het 
overzeese verkeer tankers die voorheen op Bremen, Hamburg of Antwer-
pen waren ingezet, naar Roterdam konden worden gedirigeerd. Zonder 
twijfel is in het proces van verandering de doelbewuste leiding van de 
Standard Oil Company van groot belang geweest. Zij streefde een mono-
poliepositie na op de West-Europese markt en probeerde dit onder meer 
te bereiken door de distributie van haar producten zoveel mogelijk in 
eigen hand te houden. Tot dat doel ging zij in 1890 over tot de oprichting 
van twee dochtermaatschappijen, de "Deutsch-Amerikanische Petroleum-
gesellschaft" en de "American Petroleum Company". De eerste maat-
schappij had tot taak de petroleumdistributie in Duitsland te verzorgen, 
de tweede diende de Nederlandse en Belgische markt te controleren. 
Beide ondernemingen kregen belangrijke vestigingen in Rotterdam, waar-
uit wel blijkt welke strategische betekenis men aan deze havenstad toe-
kende voor de petroleumvoorziening van Nederland en Duitslandi39. D e 
concentratie van de petroleumhandel die hiermee gepaard ging, vergrootte 
de slagvaardigheid. Het bijeenbrengen van de kapitalen die voor de 
modernisering van het transport en de opslag benodigd waren, werd er-
door vergemakkelijkt. 
Het beleid van de Standard Oil Company blijkt heel doeltreffend te zijn 
geweest. Op de eerste plaats heeft de Russische petroleum, zoals uit staat 
7.17 tot uiting komt, via de Nederlandse havens weinig afzet gevonden. 
Amerika bleef nagenoeg de enige leverancier van olie. Ten tweede is de 
vestiging van de "Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft" een ge-
lukkige keuze geweest. De aanvoeren over Rotterdam verzekerde de 
Amerikanen van een groot deel van de Duitse markt, die in de voorzie-
ning van haar behoeften op het buitenland was aangewezen. Rond 1910 
importeerde Duitsland ongeveer 800.000 ton aardolie per jaari4i. De ver-
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schepingen bij Lobith Rijnopwaarts bedroegen hiervan niet minder dan de 
helft. Aan dit transito dankte Rotterdam ook zijn betekenis als petroleum-
haven. In 1897 is bijvoorbeeld van de petroleumimport in de Maasstad 
circa 70 procent per Rijnschip naar Duitsland verzonden. 
Het is heel waarschijnlijk dat de invloedssfeer van Rotterdam nog 
verder reikte dan Duitsland en dat hierin ook delen van Oostenrijk en 
Staat 7.17. Algemene invoer van petroleum in Nederland aan 
zeezijde in 1000 ton, I874-191314°. 
Ver. Staten 
Overige landen 
w.o. Rusland 
Roemenië 
Hamburg 
Totaal 
18741 
40 
37 
77 
1890 
181 
14 
14 
— 
— 
195 
1891 
202 
6 
6 
— 
— 
208 
1892 
274 
11 
11 
— 
— 
285 
1911 
390 
32 
25 
— 
— 
422 
1912 
366 
25 
3 
13 
6 
391 
1913 
366 
45 
15 
25 
4 
411 
1
 De cijfers voor dit jaar bevatten ook plantaardige en dierlijke oliën. 
Zwitserland gelegen waren. De grote plaats die Mannheim in het petro-
leumverkeer over de Rijn innam, wijst in die richting. Het merendeel van 
de Duitse importen over Emmerik - vóór de eeuwwisseling beliep dit on-
geveer de helft - was voor Mannheim bestemd, dat voor talrijke produc-
ten als invoerhaven fungeerde voor Midden-Europa142. 
De petroleumverschepingen naar de Duitse Rijn zijn in de laatste de-
cennia vóór 1914 minder toegenomen dan men bij de gunstige conjunc-
tuur die toen heerste, zou verwachten. De uitbreiding vertoonde na 1894 
een langzamer tempo dan in de zestien jaar ervoor (zie grafiek 7.6). De 
oorzaak van de vertraging was aan de vraagzijde gelegen. Ook in Neder-
land viel het verschijnsel van langzamer stijging van het verbruik te con-
stateren. Het publiek toonde voor koken en verlichting voorkeur voor gas 
en electriciteit, die indertijd in opmars waren. Over het algemeen bestond 
er bij de mensen tegen petroleum een zeker wantrouwen vanwege het ge-
vaar van brand en ontploffing dat het met zich meebracht. Invoering van 
veiliger petroleumlampen had de terughoudendheid niet uit de wereld 
vermogen te helpen, een reden ook waarom oliemaatschappijen naarstig 
zochten naar nieuwe toepassingsgebieden voor aardolie. Reeds in de jaren 
tachtig lieten zij proeven doen met op petroleum gestookte stoomketels en 
stimuleerden zij experimenten met verbrandingsmotoren1*·1. Blijkens de 
geringe stijging van het petroleumtransport op de Rijn waren deze po-
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gingen geen onmiddellijk succes beschoren. De gigantische expansie die 
het verbruik van aardolie na de Eerste Wereldoorlog met de verbreiding 
van de verbrandingsmotor te zien zou geven, lag omstreeks 1900 nog in 
het verschiet verborgen. 
7.6. Rijnvaart en conjunctuur 
In de vorige paragrafen is het vervoer van een reeks afzonderlijke 
goederensoorten behandeld. De evolutie van het totale goederenverkeer is 
buiten beschouwing gebleven. Het is echter gewenst - al was het alleen 
maar ter samenvatting - ook aandacht te schenken aan de vraag, hoe het 
verloop van de goederenstroom Rijnopwaarts en -afwaarts sinds 1831 is 
geweest en bovendien te onderzoeken in hoeverre dit door de algemene 
conjunctuur werd bepaald. 
Het laatste is een opgave met vele moeilijkheden. Over de negentiende 
eeuwse conjunctuur is tot op heden nog maar weinig studie verricht. De 
aanwezige literatuur bestrijkt slechts een klein terrein. Voor Nederland is 
het onderzoek in hoofdzaak beperkt gebleven tot de industriële conjunc-
tuur. J. A. de Jonge hield zich hiermee bezig als onderdeel van het hoofd-
thema, de industrie. Hoewel J. Ridder en I. J. Brugmans pretendeerden de 
bewegingen van hausses en baises voor de economie van ons land te 
analyseren, was ook hun aandacht bijna uitsluitend op de industrie ge-
richt. Enerzijds was deze oriëntatie het gevolg van een zekere theoretische 
vooringenomenheid, anderzijds was zij toe te schrijven aan onvoldoende 
statistieken. De onvolledigheid van het materiaal was ongetwijfeld van 
invloed op de formulering van de theoretische uitgangspunten. 
Ridder, wiens studie handelt over de jaren 1848-1860, heeft zich laten 
leiden door de mening die in de jaren dertig bijval genoot, dat de moderne 
conjunctuur haar oorsprong vond bij de industrie en bij het bankwezen 
dat hiermee gelieerd was. Brugmans was eenzelfde opvatting toegedaan. 
Volgens hem zijn de wisselingen in de welvaart van een pre-industriële 
samenleving louter het gevolg van toevallige factoren, zoals misoogsten, 
oorlogen en andere calamiteiten die economisch gezien als exogene oor-
zaken te beschouwen zijn. De rythmiek van de moderne conjunctuur zou 
daarentegen een endogene oorzakelijkheid bezitten en de manifestatie 
zijn van "een immanente dynamiek in het maatschappelijk organisme 
zelf'144. Bij dergelijke uitspraken is men geneigd vraagtekens te plaatsen. 
Wat bijvoorbeeld te verstaan onder "pre-industrieel"? Aan welke voor-
waarden moet een samenleving voldoen, willen de economische fluctuaties 
er meer dan incidentele toevalligheden zijn ? 
Aan bovenbeschreven zienswijze kleefde het gevaar voor Nederland 
alleen als conjunctuur te erkennen hetgeen overeenstemt met de econo-
mische tijbeweging in het buitenland. Volgens Ridder kende ons land, 
omdat het geen moderne industrie gehad zou hebben, slechts conjunctuur-
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verschijnselen die afgeleid waren van de Engelse economie. Deze stelling 
had voor Ridder een zodanig absoluut karakter dat zelfs afwijkingen van 
de Engelse cycli hieraan aangepast werden. Vanwege achterstand in 
techniek zouden de Nederlandse bedrijven bij expansie van de internatio-
nale economie niet opgewassen zijn geweest tegen de buitenlandse concur-
renten die geavanceerde productietechnieken toegepast zouden hebben. 
De Nederlandse bedrijven zouden daarentegen vanwege geringe investe-
ringen en lage vaste kosten tijdens depressies in het voordeel zijn geweest 
en geprofiteerd hebben van de goedkope grondstoffen, zodat zij zelfs in 
staat waren hun afzet te vergroten14*!. Inmiddels is in de literatuur door 
J. A. de Jonge aangetoond dat de verfijning van de stelling van Ridder 
niet in overeenstemming is met de feitelijkheid. De alternerende beweging 
van expansie en contractie was onder meer voor de tabaksnijverheid in 
beide landen verschillend, hoewel de productie er niettemin op dezelfde 
ambachtelijke wijze geschiedde. De conclusie is daarom vanzelfsprekend 
dat ter verklaring van de verschillen niet alleen met de productiezijde, 
maar ook met de vraagzijde rekening gehouden dient te worden14^. 
De slotsom kan ook enigszins anders worden geformuleerd, namelijk 
dat elke economie zijn eigen golven heeft van hausse en baisse. Men 
behoort de cycli niet alleen te onderscheiden afhankelijk van de tijdsduur, 
zoals te doen gebruikelijk in de twee- à driejarige golf van Kitchin, in de 
golf van Juglar, die zeven tot elf jaar kan omvatten, en in de Kondratief-
golf met een duur van ongeveer vijftig jaar, maar mede naar economische 
sectoren en landen. Elke sector, of het nu de landbouw, de industrie, het 
verkeer betreft, heeft zijn eigen vitale bewegingen, wat niet wegneemt dat 
zij elkaar wederzijds beïnvloeden en resulteren in één nationale conjunc-
tuur. 
Voorzover het bedrijfsleven van de verschillende streken en landen 
met elkaar in relatie staan, is het geoorloofd te spreken van internationale 
conjuctuur. Het is op zich echter een vaag begrip, dat naarmate de betrek-
kingen tussen de staten intensiever zijn, evenwel concreter gestalte krijgt. 
In vele gevallen is dan ook de wereldconjunctuur moeilijk te identificeren. 
Op de eerste plaats is dit zo vanwege de vereiste intensiviteit van de inter-
nationale handel en vervolgens vanwege de methodische onvolkomen-
heden van de studies. Tot dusver heeft men de wereldconjunctuur trach-
ten te traceren met behulp van refererende bronnen, zoals in de "Bussi-
ness Annals" van W. Thorp en W. Mitchell zijn bijeengebracht. Het 
gevolg is dat onze kennis van de wereldconjunctuur in de negentiende 
eeuw niet veel verder gaat dan de datering van zware crises en depressies 
in een aantal ontwikkelde landen. Op methodologische, maar ook op 
theoretische gronden dienen wij daarom de evolutie van het Rijnverkeer 
aan de conjunctuurbewegingen van Nederland en Duitsland te toetsen en 
niet aan het vage begrip dat wij hebben van de internationale conjunctuur. 
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De onvolledigheid van het statistische materiaal is voor de onderzoe­
kers in het verleden een ernstige handicap geweest. Weliswaar maakten zij 
ruimschoots gebruik van reeksen in- en uitvoercijfers en ook van pro­
ductiestatistieken, maar zij stonden niettemin voor de precaire opgave 
Grafiek 7.7. Rijnverkeer en economische groei, 1836-1914ш. 
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algemene conclusies te trekken uit tijdreeksen die vaak een verschillend 
beeld vertoonden. Reeds bij de bestudering van de industrie stuit men 
op dit probleem. Hoeveel klemmender is het dan niet voor een analyse 
die zich uitstrekt over alle sectoren van de economie. De enige oplossing 
is zich te baseren op aggregate gegevens. Als voornaamste hiervan zijn 
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wel de cijfers omtrent het nationale inkomen te beschouwen, aangezien de 
conjunctuur eenvoudigweg bestaat in fluctuaties van de algemene volks-
welvaart. 
Voor Nederland in de negentiende eeuw zijn evenwel geen doorlopen-
de reeksen van het nationale inkomen voorhanden. Onoverkomelijk be-
hoeft dit bezwaar echter niet te zijn, daar de statistiek van de belasting-
opbrengsten voor het Rijk, de provincies en de gemeenten, die tot ver in 
de vorige eeuw teruggaat, als substituut te hanteren is. In bijlage 17 is 
uiteengezet op welke gronden mag worden aangenomen dat de belastingen 
tot het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog in een vaste verhouding tot 
het nationale inkomen hebben gestaan. Dit impliceert dat de curven van 
het nationaal inkomen en die van de fiscale opbrengsten in een semi-
logarithmische grafiek evenwijdig aan elkaar lopen en dat de respectieve 
indices identiek zijn. De juistheid van de veronderstelling wordt bevestigd 
door het feit dat de lijn die in grafiek 7.7 de belastingopbrengsten weer-
geeft, in ruwe trekken eenzelfde verloop vertoont als de curve die het 
Engelse nationale inkomen voorstelt. Het is dus mogelijk de evolutie van 
de verschepingen bij Lobith stroomop en -af aan de groei van het na-
tionale inkomen, respectievelijk van Duitsland en Nederland, te toetsen. 
Bij nadere beschouwing blijken er tussen de Rijnvaart en de nationale 
conjuncturen duidelijke overeenkomsten geweest te zijn. Er waren evenwel 
ook opvallende verschillen. Omstreeks 1860 mochten de Duitsers zich 
verheugen in een krachtige economische expansie. De invoeren via 
Emmerik stagneerden echter. Naar lopende prijzen gemeten verdubbelde 
van 1851 tot 1868 het Duitse nationale inkomen, de Rijnvaart stroom-
opwaarts zag haar transporten slechts met 50 procent toenemen. Deze 
tegenstelling was te wijten aan de opkomst van de spoorwegen, waardoor 
enerzijds de economie in zijn geheel een sterke groei-impuls kreeg, maar 
anderzijds de Rijnvaart in moeilijkheden geraakte. Na 1868 behoorde voor 
de Rijnvaart naar Duitsland de malaise volstrekt tot het verleden. Zij 
beleefde sindsdien een sterke, nagenoeg ononderbroken en constante groei. 
Van de langdurige recessie van de Duitse economie tussen 1875 en 1882 
ondervond zij weinig hinder. Van 1868 tot 1913 vermeerderde de goede-
renstroom tot het zestigvoudige. De toch niet geringe vergroting van het 
nationale product tot bijna het vijfvoudige stak daartegenover pover af. 
Aan de hand van deze gegevens is men geneigd te menen dat de groei 
van de invoer van grondstoffen via Emmerik een belangrijke factor ge-
weest is voor de economische ontwikkeling en groei bij onze oosterburen. 
Voor Nederland zijn de overeenkomsten met de importen per Rijn-
schip uit Duitsland wat groter geweest. In de hoogte van de groei komt 
dit reeds tot uitdrukking. In de periode 1868-1913 steeg het nationaal 
inkomen tot bijna het drievoudige, terwijl de import via Lobith slechts 
vertienvoudigde. De vermeerdering bleef ver bij het opgaande verkeer 
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ten achter. Wat de lange golfbeweging aangaat, bleek er een nauw ver-
band te bestaan tussen de aanvoer van goederen uit Duitsland en de 
algemene welvaart. De stagnatie van de "hungry forties" heeft een duide-
lijke weerslag gehad op de verschepingen op de Rijn. Eenzelfde samen-
hang valt te constateren tijdens de malaise in de jaren tachtig en negentig. 
Bij voorspoed waren de parallellen eveneens manifest. In de jaren 1849-
1869 en 1896-1913 beleefde de Rijnvaart richting Nederland een grote 
Staat 7.18. 
Vergelijking van de korte golven in de Duitse en Nederlandse economie 
en in de Rijnvaart, 1850-1913149. 
Rijnvaart stroomop 
toppunt 
1852 
1858 
1862 
1872 
1884 
1894 
1900 
1907 
dieptepunt 
1853 
1859 
1864 
1874 
1885 
1895 
1902 
1908 
Duitsland 
toppunt 
1854 
1856 
1864 
1868 
1874 
1876 
1900 
1907 
dieptepunt 
1855 
1858 
1865 
1869 
1875 
1879 
1901 
1908 
Rijnvaart stroomaf 
toppunt 
1850 
1856 
1863 
1868 
1872 
1876 
1880 
1883 
1888 
1892 
1894 
1898 
1903 
1905 
dieptepunt 
1851 
1857 
1865 
1870 
1874 
1877 
1882 
1886 
1889 
1893 
1895 
1899 
1904 
1907 
Ncderlai 
toppunt 
1851 
1858 
1861 
1866 
1876 
1881 
1892 
1900 
1903 
1906 
lid 
dieptepunt 
1852 
1859 
1862 
1868 
1877 
1884 
1893 
1901 
1904 
1907 
bloei, wat met uitzondering van het tijdvak 1867-1870, voor het gehele 
land het geval geweest schijnt te zijn. In dit verband kan worden op-
gemerkt dat de mening van Brugmans dat tot 1870 de voorwaarden 
voor een krachtige conjunctuurbeweging voor Nederland niet waren 
vervuld vanwege het ontbreken van het machinale industriële grootbedrijf 
en een allesbeheersend bankwezen, onjuist blijkt te zijn148. 
Bij de korte cycli is de correspondentie tussen de economie en het ver-
voer op de Rijn minder gemakkelijk vast te stellen. Aangezien het ons te 
ver voert met ingewikkelde rekenkundige bewerkingen het beschikbare 
materiaal te toetsen, beperken we ons er toe die jaren tegenover elkaar te 
stellen die in vergelijking met voorgaande en volgende jaren een hoogte-
of dieptepunt voor de scheepvaart of algemene welvaart zijn geweest 
(zie staat 7.18). 
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Aanvankelijk blijken de cycli voor Rijnvaart en nationale economie 
tegen elkaar in te hebben gelopen. Evident is dit verschijnsel tot in de 
jaren zeventig voor Duitsland. Voor ons land is het niet mogelijk hierover 
een duidelijke uitspraak te doen. Daarna verdween tot 1900 elk onderling 
verband. Sedertdien verliepen echter de ups en downs van de opgaande 
Rijnvaart synchroon aan de algemene Duitse conjunctuur. 
Welke factoren gingen achter de veranderde verhoudingen tussen de 
Rijnvaart en de economie van onze Oosterburen schuil ? Het aanvanke-
lijke faseverschil zou veroorzaakt kunnen zijn door de onmacht van de 
Duitse producenten om in perioden van neergang met het buitenland te 
concurreren. Apriori is dit niet onmogelijk, maar het lijkt ons niet waar-
schijnlijk. Het is meer aannemelijk dat de Duitse industrie tijdens recessies 
in versneld tempo grondstoffen ging verwerken in plaats van halffabrika-
ten, met het doel de productiekosten te verlagen. Het gevolg van een 
dergelijke handelwijze was dat de invoeren over de Rijn, bijvoorbeeld van 
ertsen aanzienlijk toenamen150. Het feit dat na de invoering in 1879 van 
het Duitse protectionisme de contraire bewegingen tussen de Duitse con-
junctuur en de importen per Rijnschip voorgoed tot het verleden behoor-
den, is hiermee niet in tegenspraak. De buitenlandse concurrentie werd 
door de protectie immers afgezwakt, waardoor de verwerking van grond-
stoffen in een groter regelmaat werd uitgebreid. In dit schema past even-
eens de synchronisatie omstreeks 1900 van de evolutie van het vervoer 
stroomop met de Duitse economie. De invoer van buitenlandse grond-
stoffen was voor Duitsland toen dermate belangrijk geworden dat beide 
van dezelfde conjunctuur afhankelijk werden. 
Het rechtstreekse verband tussen de importen over de Rijn en de alge-
mene welvaart was in ons land eerder dan in Duitsland waar te nemen. 
Bij de korte golven bestond er sedert 1876 een grote parallellie. Voorts 
is het frappant dat omstreeks 1900 de omslag zich in de Rijnvaart onge-
veer een jaar van te voren aankondigde. Bij nadere beschouwing behoeft 
dit niet te bevreemden. Voor sommige takken van industrie is dit vooruit-
lopen op de algemene conjunctuur eveneens geconstateerd. Volgens J. A. 
de Jonge zou de verklaring voor de anticipatie op de algemene crisis van 
1900 en 1907 vooral een psychische aangelegenheid zijn geweest. Van-
wege zijn kortstondige ervaring als industrieel zou de Nederlander eerder 
dan zijn buitenlandse collega teruggeschrokken zijn voor de risico's van 
een verhitte economie151. Deze factoren kunnen ongetwijfeld in het geding 
geweest zijn. Op de vermindering van het vervoer en op de afremming van 
de productie zal echter de ongunstige marktpositie van de Nederlandse 
ondernemer bij gebrek aan grond- en brandstoffen en aan halffabrikaten 
van groter invloed zijn geweest. Voor vele materialen was hij op het 
buitenland aangewezen. Bij de snel toenemende vraag tijdens de hausse 
waren de buitenlandse producenten geneigd het eerst aan landgenoten te 
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leveren. Zeker is dit het geval geweest, wanneer de producent in eigen 
land op een beschermde markt opereerde, met prijzen die boven het ni-
veau van de wereldmarkt lagen. Voor de Nederlandse bedrijven die nor-
maal veel goederen tegen wereldmarktprijzen, maar ook wel daaronder, 
van Duitsland betrokken, zijn bij oververhitting van de internationale 
economie de prijsstijgingen veel groter geweest dan voor de Duitse af-
nemers. In 1899 stagneerde bijvoorbeeld de scheepsbouw bij Van der 
Giessen te Krimpen aan de IJssel, doordat men vanwege de stijgende 
prijzen moeilijk aan materiaal kon komeni52. Tenslotte is het heel goed 
mogelijk dat ook buitenlandse bedrijven met dezelfde moeilijkheden te 
kampen hebben gehad. Bedrijven die zich toeleggen op de productie van 
investeringsgoederen zijn immers heel conjunctuurgevoelig, wat niet alleen 
in de omvang en in de duur van de recessies tot uitdrukking behoeft te 
komen, maar ook uit het tijdstip van de crisis kan blijken. 
In ruwe trekken is in het bovenstaande het verband aangeduid tussen 
Rijnvaart en conjunctuur. Hoe was het echter gesteld met de gevolgen 
van de conjunctuur voor de schippers ? Eind vorige eeuw blijken zij 
nogal kwetsbaar te zijn voor stagnatie van het verkeer. Hun inkomsten 
waren vooral afhankelijk van de hoogte van de vrachtprijzen, die op hun 
beurt bepaald werden door de vraag naar en het aanbod van scheeps-
ruimte. Dit aanbod hing af van de waterstanden en de uitbreiding van de 
vloot153. Vermindering van de vraag tijdens recessies leidde tot een scher-
pe daling van de vrachtprijs, omdat ook nog nieuwe schepen op de markt 
verschenen, tot de bouw waarvan in tijden van expansieve vraag besloten 
was. Zolang de afvaart - tot 1888 - het omvangrijkst was, schijnen de 
schippers over het algemeen weinig hinder van de fluctuerende vraag 
ondervonden te hebben. Men verscheepte hoofdzakelijk kolen in kleine 
houten zeilscheepjes. De gedane investeringen waren beperkt, zodat de 
schippers bij tegenslag niet gebukt gingen onder zware financiële lasten. 
Niet zelden bedreef men de scheepvaart in combinatie met een eigen 
kolenhandel. Aangezien de schipper tegelijkertijd deelnam aan het goe-
derenvervoer naar Duitsland was er een zekere risicospreiding. Naarmate 
echter de verschepingen naar de Duitse Rijn aan betekenis wonnen, waren 
de betrokkenen genoodzaakt zich te specialiseren en te kiezen tussen de 
handel en de scheepvaart. Sedert de jaren tachtig werd in de Rijnvaart het 
transport van grote ladingen met ijzeren schepen belangrijk. Het nadeel 
was dat de grote investeringen die met de bouw van grote schepen ge-
moeid waren, de schippers kwetsbaar maakten in slechte tijden. Dan 
stonden zij niet alleen voor de noodzaak in eigen levensonderhoud te voor-
zien, maar dienden zij ook de rente en de aflossingen voor de geleende 
kapitalen op te brengen. 
In 1905 waren veelvuldig gehoorde klachten van binnenschippers aan-
leiding tot de instelling van een staatscommissie. De commissie, die onder 
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voorzitterschap stond van het Tweede Kamerlid A. baron van Dedem, 
had tot taak te onderzoeken in wat voor omstandigheden de binnenschip-
pers verkeerden en tevens maatregelen aan te geven die getroffen moesten 
worden "tot bevordering van dezen tak van nijverheid". De commissie 
bracht tenslotte in december 1911 haar verslag uit. Zij erkende weliswaar 
dat 1908 en 1910 voor de schippers ongunstige jaren waren geweest, maar 
zij was niettemin van oordeel dat ondanks de nog steeds gehoorde klach-
ten, de binnenvaart over het algemeen in een welvarende toestand ver-
keerde. De Rijnvaart had de laatste tijd een buitengewone expansie door-
gemaakt, wat ook de binnenvaart niet onberoerd had gelaten. Ingrijpende 
maatregelen behoefden volgens de commissie dan ook niet te worden 
voorgesteld^1». 
Over het algemeen hadden de schippers en zeker de Rijnschippers 
geen reden tot klagen. Dat neemt niet weg dat de Rijnschippers de steeds 
terugkerende recessies als een ernstige bedreiging ervoeren. Herhaaldelijk 
hebben zij geprobeerd zich te beschermen tegen de lage vrachtprijzen 
tijdens baisseperioden. Het streven bestond door samenwerking en beper-
king van het aanbod van scheepsruimte, de vrachtprijzen onder controle 
te brengen. Een eerste poging hiertoe was de oprichting van een genoot-
schap van particuliere schippers, waartoe de firma Johan van 't Hoff te 
Rotterdam in 1893 het initiatief nam. Velen sloten zich hierbij aan, maar 
trokken zich ook weer spoedig terug155. Andere initiatieven leverden even-
min succes. De "Coöperatieve Schippersvereeniging", die in 1909 bijna 
600 sleepschepen omvatte, was dusdanig strak opgezet dat uittreding niet 
was toegestaan. Desondanks liep zij op een fiasco uit, daar men er niet in 
slaagde tegen rendabele prijzen vrachten over te nemen. In 1910 moest 
zij worden geliquideerd156. Sleepbooteigenaren verging ongeveer hetzelfde 
lot. Noch in 1901, noch in 1905 mochten zij er in slagen door samen-
werking de sleepprijzen in de hand te houden. Ook de poging van de 
Rotterdamse rederij Wm. H. Müller in 1909 de reders die bij de sleepvaart 
op de Nederrijn betrokken waren, in de "Maatschappij tot Exploitatie 
van schroefstoomboten" te verenigen, werd een desillusie. Voordat drie 
maanden verstreken, werden niet minder dan 70 sleepboten teruggetrok-
ken, waaronder de boten van de belangrijke firma's Van Steen en P. Huls-
man^?. De samenwerking werd steeds opnieuw gefrustreerd door het 
individualisme van de schippers, die zich moeilijk konden schikken in 
collectieve verbanden, en door het gemak waarmee buitenstaanders uit 
andere takken van scheepvaart op de markt konden verschijnen. Onover-
komelijk was het bezwaar dat de rederijen geen monopoliepositie bezaten 
zoals het Kohlenkontor die in nauwe samenwerking met de mijnen de 
kolenverschepingen op de Rijn nagenoeg geheel beheerste158. 
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Hoofdstuk 8 
DE RIJNVAART WINT TERREIN OP DE SPOORWEGEN 
(1870-1914) 
Het West-Europese vasteland had rond 1870 met de spoor- en water-
wegen twee min of meer zelfstandige transportstelsels ter beschikking, 
waarvan de spoorwegen wel de meest complete waren. Voor het verkeer 
over grotere afstanden waren de landwegen van weinig betekenis. Het 
spoorwegnet was wijdvertakt en voor wat betreft het vervoer over langere 
afstand nagenoeg voltooid. De verbindingen die na 1870 zijn aangelegd, 
waren meer voor het regionale, dan voor het nationale of internationale 
transport bedoeld. De regionalisatie van het railverkeer kwam in deze 
periode ook tot uitdrukking in de aanleg van een groot net van tram-
wegen1. Met de Europese waterwegen was het heel anders gesteld. Zij 
vormden niet een aaneengesloten geheel, maar bestonden uit een aantal, 
stroomgebieden en kanalen, die vaak geen enkele verbinding met elkaar 
hadden. Een voorbeeld hiervan zijn de Duitse rivieren, die op geen 
enkele wijze met elkaar verbonden waren. De Rijn, de Wezer, de Elbe 
en de Oder waren volledig van elkaar gescheiden. Er was dus wel een 
Noord-Zuidverbinding voor de binnenvaart beschikbaar, maar goederen-
verschepingen van West naar Oost waren niet mogelijk. Dit had tot gevolg 
dat Duitsland economisch-geografisch in twee verschillende gebieden ver-
deeld was. Voorzover de waterwegen - bijvoorbeeld in Nederland - wel 
met elkaar in verbinding stonden, waren de meeste streken toch alleen 
voor kleine schepen bereikbaar. Over het algemeen waren de staatsgren-
zen voor de scheepvaart onneembare barrières, waarop alleen enkele grote 
rivieren een uitzondering vormden. 
Van alle Europese waterwegen was de Rijn met zijn zijrivieren voor het 
economische leven veruit van het grootste belang. Van oudsher was dit zo 
geweest en het zou ook zo blijven. Tengevolge van de omwenteling op 
verkeersgebied in de jaren vijftig en zestig had de Rijnvaart wel aan 
betekenis ingeboet. Zij heeft zich echter weten te handhaven en zich in de 
volgende periode weer krachtig doen gelden. In het laatste kwart van de 
negentiende eeuw, waarin de spoorwegen aan kracht inboetten, won de 
Rijnvaart terrein. Met name waren er verschuivingen ten nadele van de 
spoorwegen in het verkeer naar de Duitse, de Nederlandse en de Belgische 
Noordzeehavens. In de volgende paragrafen worden de verhoudingen 
tussen de Rijnvaart en de spoorwegen gedurende de periode 1870 tot 1914 
nader onderzocht. 
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8.1. De Duitse spoorwegpolitiek 
De verhoudingen tussen de Nederlandse Rijnvaart en het railverkeer 
waren de resultante van de doelstellingen en de tactieken van de Duitse 
spoorwegpolitiek. Zij bepaalden zowel de concurrentiepositie van de 
Duitse als van de Nederlandse en van de Belgische spoorwegen. Na 1870 
zijn in Duitsland in het spoorwegbeleid grote veranderingen doorgevoerd. 
Na de grondvesting van het Keizerrijk vond meer en meer de over-
tuiging ingang dat het Rijk de spoorwegen moest nationaliseren. Het 
spoorwegbedrijf vertoonde evenals in andere West-Europese landen, chao-
tische trekken, die het gevolg waren van onvoldoende planning bij de 
aanleg. De spoorlijnen waren in handen van talloze maatschappijen, die 
voor een deel particuliere en voor een deel staatsbedrijven waren, al naar 
gelang de staat zich gedwongen had gezien het particuliere initiatief aan 
te vullen. In het Noorden overheersten de particuliere bedrijven, in het 
Zuiden waren de staatsondernemingen sterker vertegenwoordigd. Het 
gevolg van de versnippering was, dat de bedrijfsvoering en de tariefstelling 
van de spoorwegmaatschappijen geen samenhang vertoonden. De tarieven 
waren voor de gebruikers onoverzichtelijk. Iedere spoorwegmaatschappij 
hanteerde andere normen voor de berekening van haar tarieven. Door het 
gebrek aan systematiek was het onmogelijk uit de wirwar van vracht-
prijzen wijs te geraken. In 1880 was de toestand zo gecompliceerd gewor-
den, dat de Duitse spoorwegen 239 tariefboekjes gebruikten waarop dan 
nog 1237 aanvullingen waren uitgekomen2. De onoverzichtelijkheid was de 
oorzaak van grote ontevredenheid bij het publiek, dat op hervormingen 
aandrong. Sommige groeperingen hadden echter nog andere redenen om 
reorganisatie voor te staan. Landbouw en industrie werden naar hun me-
ning te kort gedaan, doordat de Duitse spoorwegen in de regel lagere 
tarieven berekenden bij invoer dan bij uitvoer. 
Er waren tweeërlei wensen over het tarie vensysteem. Sommigen stonden 
alleen uniformering van het stelsel voor, anderen gingen verder en spraken 
zich uit voor naasting van de spoorwegen door het Riik. De kwestie 
tarifering op uniforme grondslag of uitbreiding van de Rijksspoorwegen 
die reeds in het Rijksland Elzas-Lotharingen bestonden, hield de ge-
moederen in Duitsland rond 1880 ernstig bezig. Zoals bij de meeste 
organisatorische problemen ging de strijdvraag niet alleen over het doel-
matig gebruik van de middelen, maar was evenzeer de kwestie in het 
geding aan wie de beslissingsmacht over de spoorwegen toebehoorde. Bij 
wie moest inzake de spoorwegpolitiek de competentie berusten de priori-
teiten en het gebruik van de middelen te bepalen. De controverse liep uit 
op de kwestie of het beleid van de spoorwegen op gecentraliseerde of ge-
decentraliseerde wijze tot stand zou komen. Pruisen, dat als machtigste 
Duitse staat een krachtig pleitbezorger was voor de nationale eenheid, 
opteerde voor centralisatie. Het beschouwde de Rijksspoorwegen als een 
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probaat middel om de staatkundige eenheid van Duitsland hechter te 
maken. De "Mittelstaaten" Beieren, Württemberg, Saksen en Baden wil-
den van hun kant niets van dit denkbeeld weten, omdat het noodzakelij-
kerwijs hun politieke en economische zelfstandigheid zou aantasten. Zij 
verkozen meester in eigen huis te blijven. Uit vrees dat Pruisen onders-
hands de particuliere maatschappijen in hun gebied zou opkopen en hen 
op die manier tot aanvaarding van het stelsel van Rijksspoorwegen zou 
dwingen, gingen de "Mittelstaaten" ertoe over de voornaamste spoorweg-
ondernemingen te nationaliseren. Pruisen was gedwongen zich met minder 
tevreden te stellen dan waarop het aanvankelijk had gehoopt. Het moest 
zijn plannen voor één grote Duitse spoorwegmaatschappij voorlopig laten 
varen en de weg van de geleidelijkheid gaan volgen. De Pruisische regering 
probeerde toen eerst de grote spoorlijnen in eigen gebied in handen te 
krijgen. In 1884 was zij hiermee zover gevorderd, dat de voornaamste 
doorgaande verbindingen in Noord-Duitsland de Pruisische staat toebe-
hoorden. In de volgende jaren is de macht van de Pruisische staatsspoor-
wegen uitgebreid tot buiten het eigen territoir. In 1896/1897 werd nauwe 
samenwerking tot stand gebracht tussen de Pruisische en de Hessische 
staatsspoorwegen. Hierdoor wist Pruisen zich verzekerd van de heerschap-
pij over het Duitse railverkeer benoorden de Main3. 
Van een algemeen spoorwegbeleid was in het Duitse Rijk dan ook 
weinig te bespeuren. In 1879 had het Rijk wel een spoorwegwet aangeno-
men, maar zij was niet meer dan een slap compromis tussen Noord- en 
Zuid-Duitsland. Zij kwam slechts tot op zekere hoogte tegemoet aan de 
verlangens van het unitaristische Pruisen en van Rijkskanselier Bismarck. 
De wet die een aantal algemene zaken regelde, heeft het gemeenschappe-
lijk handelen van de Duitse "Länder" ook weinig bevorderd. Daarvoor 
liepen de belangen te ver uiteen. De spoorwegwet schreef uniformiteit, 
stabiliteit en openbaarheid van tarieven voor. Aangezien aan het Rijk 
hoegenaamd geen zeggenschap werd toegestaan, bracht de wet niet meer 
dan uniformiteit in de berekening van de tarieven, maar geen uniformi-
teit naar inhoud, dus geen algemene politiek. Bismarck had bedoeld dat de 
spoortarieven bij Rijkswet werden geregeld en uitzonderingstarieven de 
goedkeuring van het Rijk behoefden, maar hij was in zijn opzet niet 
geslaagd*. 
De feitelijke erkenning van de autonomie van de Duitse staten is er 
eveneens de oorzaak van geweest dat de spoorwegwet van 1879 in de 
praktijk niet die algemeen protectionistische uitwerking heeft gehad als 
Bismarck er zich van had voorgesteld. In de conceptie van de kanselier 
bestond er een duidelijk verband tussen spoorweg- en handelspolitiek, 
zoals hij ook nadrukkelijk te kennen heeft gegeven. In mei 1879, tijdens 
de beraadslagingen in de Rijksdag over herziening van de invoerrechten, 
merkte hij onder meer op: "Ich habe in den ganzen Debatten die Er-
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wähnung eines Gebietes vermisst ohne welches der Zolltarif doch keine 
Selbständigkeit, keine Sicherheit und keine Wirkung hat, dass ist die 
Frage der Eisenbahnpolitik . . . es ist ganz unmöglich eine Zollpolitik 
unabhängig von die Eisenbahnpolitik zu treiben". Hij wees er bij deze 
gelegenheid op dat de Duitse spoorwegtarieven bij import vaak lager 
waren dan bij export. Hierdoor genoten, tot zijn verdriet, buitenlandse 
granen een soort invoerpremie. Aan deze ergerlijke situatie behoorde naar 
zijn mening dringend een eind gemaakt te worden^. De ideeën van Bis-
marck kwamen ook tot uitdrukking in de spoorwegwet. Uitgaande van de 
stelregel dat voor de spoorwegen het nationale belang voorop diende te 
staan, verordonneerde zij dat de spoorwegen de nationale industrie, land-
bouw en zeehavens behoorden te steunen. Als algemene regel gold dat aan 
vreemde producten geen gunstiger tarieven verleend werden dan aan in-
heemse en dat normaal de tarieven voor de uitvoer lager dienden te zijn 
dan voor de invoer. Alleen voor invoer van grondstoffen waaraan de 
industrie dringend behoefte had, waren lage tarieven toe te staan. De 
protectionistische signatuur van de spoorwegwet van 1879 valt dus niet te 
loochenen. Dat er in de praktijk minder van te bemerken viel kwam door-
dat de Duitse politieke eenheid minder hecht was dan velen wensten en de 
economische belangen van de Duitse staten vaak tegenstrijdig met elkaar 
waren. Vooral de betrekkingen tussen de Noord- en Zuid-Duitse spoor-
wegen werden door deze controverse beheerst. De spoorweg- en zeehaven-
politiek van Pruisen was voor het Zuiden een bron van voortdurende 
ergernis^. 
Sinds de opkomst van de spoorwegen in de jaren veertig had Pruisen 
een voorliefde aan de dag gelegd voor de Duitse Noordzeehavens en was 
het geneigd deze door middel van het railverkeer te bevoordelen. De ver-
splintering van het spoorwegbezit over talrijke particuliere ondernemingen 
had dit streven echter tot vruchteloosheid gedoemd. De betrokken directies 
waren er allereerst op bedacht de transporten zolang mogelijk voor eigen 
bedrijf te behouden. Haar kon het weinig schelen of het goederenverkeer 
door Duitse maatschappijen over de Duitse zeehavens werd afgewikkeld. 
Het was uitsluitend de winst van eigen vennootschap, die telde. Deze 
kapitalistische mentaliteit, die niet gehinderd werd door nationalistische 
gezindheid, gaven de Nederlandse spoorwegen en zeehavens de gelegen-
heid het vervoer van veel Duitse goederen te bemachtigen. De Duitse 
spoorwegen berekenden trouwens over het algemeen hogere tarieven dan 
de Belgische en de Nederlandse maatschappijen, die vanwege de directe 
concurrentie van de Rijnvaart genoodzaakt waren haar tarieven zoveel 
mogelijk op de vrachtprijzen van de binnenvaart af te stemmen. Van de 
scherpe tariefstelling der Nederlandse spoorwegen had onder de Duitse 
Noordzeehavens vooral Bremen, als directe tegenstander van Amsterdam 
en Rotterdam, de kwalijke gevolgen te dragen7. De Duitse spoorwegwet 
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van 1879 en de aankoop van de particuliere spoorwegen door de Prui-
sische staat brachten tijdens de jaren tachtig grondige wijziging in de be-
staande omstandigheden. De doorgaande spoorlijnen in Noord-Duitsland 
kwamen onder beheer van één directie, voor wie het uit zakelijke en 
nationalistische overwegingen belangrijk was zoveel mogelijk goederen 
over de Duitse zeehavens te expediëren8. 
De begunstiging van de Duitse Noordzeehavens door de Pruisische 
staatsspoorwegen is mettertijd meer uitgesproken van karakter geworden. 
Grote bijval vond dit beleid in Noord- en Midden-Duitsland, maar het 
stuitte op groeiende weerstand in het Westen en Zuid-Westen van Duits-
land. Ook binnen Pruisen bestond er verzet. De Rijnhavens waren er in 
het internationale verkeer georiënteerd op de Nederlandse en Belgische 
zeehavens en ervoeren het beleid van de staatsspoorwegen daarom als een 
schromelijke achteruitstelling. De belanghebbenden bij de Rijnvaart waren 
verstoord, dat het Pruisische staatsspoor zich niet alleen afzette tegen 
de buitenlandse spoorwegen, maar zich langzaamaan ontpopte als gevaar 
voor de Rijnvaart. In de jaren negentig kwam deze opzet onverheeld tot 
uitdrukking. De stemming in het Ruhrgebied raakte geprikkeld vanwege 
de toekenning van zeer lage "Seehafentarife" door de spoorwegen aan de 
Duitse Noordzeehavens, waardoor de Rijnhavens en de Rijnvaart afbreuk 
werd gedaan^. 
De "Seehafenausnahmetarife" dateren dus uit de negentiende eeuw. Ten 
onrechte wekken sommige schrijvers namelijk de indruk dat deze tarieven 
pas omstreeks 1920, toen de Duitse spoorwegen in handen van het Rijk 
geraakten, in zwang zijn gekomen1 o. Vooral Bremen en Emden waren 
omstreeks de eeuwwisseling zeer actief om voordelige tarieven in het 
goederenvervoer op Rijnland-Westfalen in de wacht te slepen. De zee-
havens wensten dezelfde vrachtprijzen te krijgen als voor het railverkeer 
tussen de Rijnprovincies en Antwerpen golden11. Voor de Pruisische Rijn-
havens Duisburg-Ruhrort en Düsseldorf was de inwilliging van vele van 
deze verlangens het sein om in actie te komen. Zij eisten dezelfde behan-
deling als de nationale zeehavens. Zij betoogden dat alle Duitse zeehavens, 
of ze nu Pruisisch waren of niet, in het genot gesteld waren van uitzonde-
ringstarieven, die daartegenover de Pruisische Rijnhavens ten onrechte 
werden onthouden. Door deze eenzijdige maatregelen werd verkeer aan 
de binnenhavens onttrokken. Aan de achterstelling behoorde onmiddellijk 
een einde te worden gemaakt. Een van de argumenten die men ter onder-
steuning van de eisen aanvoerde, was dat sedert de jaren tachtig met 
succes een direct Rijnzeeverkeer bedreven werd en dat de Pruisische Rijn-
havens daarom als zeehavens beschouwd moesten worden. De uitzonde-
ringstarieven mochten evenwel niet beperkt blijven tot de goederen die 
op de Rijnzeeschepen werden vervoerd. Zij moesten ook gelden voor 
massagoederen, die na overslag in de Nederlandse en Belgische zeehavens 
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voordeliger per Rijnschip werden verscheept. De Rijnlanders wezen erop 
dat zij zelf op de wereldmarkt actief waren en de handelsactiviteiten van 
Holland zich voornamelijk beperkten tot expeditie- en transitohandel. 
Op grond van het feit dat zij fungeerden als invoer- en handelshavens, 
waren de Pruisische Rijnhavens de mening toegedaan dat zij recht hadden 
op dezelfde verlaging van de spoorwegtarieven als de Duitse zeehavens. 
Kort na 1900 bereikten de inspanningen van de Rijnhavens om tariefs­
vermindering te bewerkstelligen haar hoogtepunt. In 1902 deden veertien 
handelskamers, tien stadsbesturen en verscheiden economische belangen­
verenigingen een krachtig beroep op de Pruisische regering de Rijnhavens 
in dezelfde spoorwegtarieven te laten delen als de Duitse Noordzeehavens. 
De regering wees het verzoek echter van de hand met de niet geheel ge­
loofwaardige verklaring dat de uitzonderingstarieven in het geheel niet 
bedoeld waren om goederen aan de Rijnvaart te onttrekken. Een enkele 
maal kon dat wel zijn voorgekomen, maar dat was niet het doel van de 
spoorwegpolitiek. Verlagingen van de tarieven waren in de afgelopen jaren 
doorgevoerd om de nationale zeehavens te steunen tegen de Nederlandse 
en Belgische mededingers. Op grond hiervan waren de "Ausnahmetarife" 
zoveel mogelijk aan de spoorwegtarieven van de vreemde havens aan­
gepast. De Rijnlanders - en hiermee erkende de regering volmondig dat de 
belangen van de Pruisische spoorwegen tegengesteld waren aan die van de 
Rijnhavens - mochten uiteindelijk niet verwachten dat de staatsspoor-
wegen bereid waren door verlaging van haar tarieven een deel van het 
verkeer aan de Rijnvaart en aan de buitenlandse spoorwegen te verspelen 
en daardoor inkomsten te derven1 2. 
De enige Pruisische haven die dit afwijzend antwoord accepteerde, was 
Keulen1 з. De andere Pruisische Rijnhavens hadden moeite deze interpre­
tatie van het nationale belang, waarbij bevoordeling van de Duitse Noord-
zeehavens en van de Duitse koopvaardij op de voorgrond stond, te onder­
schrijven. Gedeeltelijk berustte de houding van de Pruisische regering op 
het feit dat de Rijnmonding niet in Duitse handen was, een kwestie waar­
op wij in hoofdstuk 9 nog nader zullen ingaan. Tariefsverlagingen die 
aan de Duitse Noordzeehavens waren toegestaan, konden om die reden 
de Rijnhavens niet deelachtig worden. De benadeling van de binnenhavens 
zou onmiddellijk na de Eerste Wereldoorlog, toen alle Duitse spoorwegen 
eigendom van het Rijk waren geworden, zelfs buitengewone proporties 
aannemen, wat met een enkel voorbeeld voldoende kan worden ge­
adstrueerd. Voor bepaalde transporten berekende de Reichsbahn toen 
van Bochum naar Bremen 2,75 R.M. tegen 2 R.M. van Bochum naar 
Duisburg. Het geringe verschil in prijs stond in scherp contrast tot de 
afstanden waarover de goederen vervoerd moesten worden. Het eerste 
traject was namelijk 240 km lang, terwijl de afstand naar de Rijn slechts 
36 km bedroeg. 
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In het gebied ten noorden van de Main behoefde de Rijnvaart dus geen 
ondersteuning te verwachten van de Pruisische staatsspoorwegen. In het 
Zuiden was de situatie heel wat gunstiger. Daar hadden de spoorwegen er 
alle belang bij met de Rijnvaart samen te werken. De Zuid-Duitse staten 
hadden volstrekt geen profijt bij bevoorrechting van de Duitse Noordzee-
havens. Hun belangen waren juist gediend met een goede coöperatie 
tussen Rijnvaart en spoorwegen, waardoor het goederen- en het handels-
verkeer van hun Rijnhavens werd gestimuleerd. Ook de industrie in die 
contreien werd door een dergelijke verkeerspolitiek bevorderd. Voor de 
Mittelstaaten was juist bescherming van de economische interessen tegen-
over de andersgerichte belangen van Pruisen een van de voornaamste 
redenen geweest om hun autonomie te verdedigen en het beheer van de 
spoorwegen in eigen hand te nemen1*. Naar alle waarschijnlijkheid zou-
den bij een nationaal-Duitse spoorwegpolitiek zoals Bismarck voor ogen 
stond, de belangen van de Duitse Noordzeehavens nog sterker hebben 
geprevaleerd dan reeds het geval was, wat ontegenzeggelijk ten koste ge-
gaan zou zijn van de Duitse Rijnhavens en van de Rijnvaart. 
Hoezeer de Zuid-Duitse spoorwegen in concurrentie met de Pruisische 
op de Rijnvaart waren aangewezen, blijkt uit de zogenaamde "Rhein-
und Mainumschlagtarife" zoals ze rond 1900 van kracht waren. Met deze 
benaming werden de lage spoorwegtarieven aangeduid die de Badense, de 
Württembergse en de Beierse staatsspoorwegen, de spoorweg van de Palts, 
de Hessische Ludwigsbahn en de Rijksspoorwegen in Elzas-Lotharingen 
aan de Zuid-Duitse havens zoals Mannheim, Mainz, Gustavsburg en 
Frankfurt am Main verleenden voor het goederenverkeer met Zuid-
Duitsland, Zwitserland en Oostenrijk-Hongarije. Over het algemeen waren 
de lage tarieven van toepassing op goederen die over de Rijn uit of naar 
de Nederlandse en Belgische zeehavens werden verscheept15. 
Van de Zuid-Duitse staten heeft Baden de meest actieve Rijnvaart-
politiek gevoerd. De gunstige ligging van Mannheim dat tot het begin 
van de twintigste eeuw het eindstation van de Rijnvaart was, nodigde hier-
toe uit. Bij de steun die de Badense regering de stad schonk, ging het niet 
alleen om bevordering van de handel of van de industrie, maar ook om de 
uitbreiding van de doorvoer. Een overtuigend bewijs dat de Badense 
politiek, die zowel op de spoorwegen als de Rijnvaart gericht was, veel 
succes heeft opgeleverd, is dat rond de eeuwwisseling 78 procent van het 
goederentransport van de Badense spoorwegen naar andere spoorwegen 
overging19 en dat Mannheim na Duisburg-Ruhrort de grootste Duitse 
Rijnhaven was. 
8.2. De Nederlandse en andere spoorwegen tegenover de Rijnvaart 
De relaties van de Duitse spoorwegen met de Rijnvaart is in de vorige 
paragraaf in hoofdzaken geschetst. Het railverkeer van de Nederlandse, 
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Belgische, Franse en Italiaanse havens is buiten beschouwing gebleven. 
Men kan zich afvragen hoeveel concurrentie de Nederlandse Rijnvaart van 
de spoorwegen heeft ondervonden. Het vraagstuk is complex. Wij zullen 
ons voornamelijk bezighouden met het internationale railverkeer tussen 
Nederland en Duitsland in vergelijking met de verschepingen op de Rijn. 
Aan de hand van dit exempel krijgt men eveneens een zekere indruk, hoe 
de ontwikkeling bij de andere spoorwegen is verlopen. 
Voor de Nederlandse spoorwegen waren de toekomstverwachtingen tot 
1879 rooskleurig. De Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij en 
later ook de Maatschappij tot Exploitatie van de Staatsspoorwegen en de 
Hollandsche IJzeren Spoorweg Maatschappij beheersten het internationale 
railverkeer. Men had geen reden tot klagen. In de jaren zeventig waren 
er voldoende verbindingen met het buitenland tot stand gekomen. Dank 
zij de overbruggingen van het Hollands Diep (1872) en van de Oude 
Maas bij Dordrecht (1877) kreeg Rotterdam een tweede spoorverbinding 
met Duitsland en verwierf het bovendien een directe aansluiting op het 
Belgische spoorwegnet. Ook Amsterdam kon toentertijd over verschillende 
spoorlijnen naar Duitsland beschikken. Hoewel per spoor het bedienings-
gebied van de Nederlandse havens minder uitgestrekt was dan dat van de 
naburige concurrenten, genoten zij niettemin de voordelen van de krach-
tige economische groei in haar Duitse rayon, dat zich sinds de jaren vijftig 
in snel tempo industrialiseerde. 
Voor de Nederlandse spoorwegen was wel belangrijk het agressieve 
karakter van het gevoerde beleid. Onder de Noordzeehavens hadden Am-
sterdam en Rotterdam het voorrecht dat hun de laagste spoorwegtarieven 
waren toegestaan over een groot deel van Duitsland benoorden de Main17. 
De spoorwegdirecties in ons land konden moeilijk anders te werk gaan. In 
haar jaarverslagen erkenden zij dat vanwege de mededinging van de Rijn-
vaart de tarieven noodzakelijkerwijs scherp gecalculeerd moesten worden. 
Dit was echter niet bezwaarlijk, want de bedrijfsresultaten waren goed. 
De jaarverslagen waren over het algemeen optimistisch van toon. Men 
was tevreden, omdat men de concurrentie van de waterwegen in velerlei 
opzicht met succes wist te doorstaan. Een enkel citaat uit deze verslagen 
zal voldoende zijn om dit te bevestigen. In 1877 schreef de directie van 
het Rijnspoor, dat enige jaren later in bijzonder precaire omstandigheden 
zou komen te verkeren : "Dat tegen een lage, maar zich daarom toch nog 
lonende vracht, onder de ongunstigste omstandigheden, zelfs nog uitbrei-
ding aan het verkeer was te geven, levert den grond van vertrouwen in de 
toekomst, waarop dan ook met gerustheid werd voortgebouwd"!8. 
De terugslag heeft echter niet lang op zich laten wachten. Zij kwam 
als gevolg van de veranderingen in de Duitse spoorwegpolitiek sinds 1879. 
De Pruisische regering verbood de spoorwegen in haar gebied over het 
algemeen nog lage tarieven te verlenen aan het goederenverkeer met 
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Nederland. Het streven de goederen zoveel als doenlijk was voor de eigen 
spoorwegen en de Duitse Noordzeehavens te behouden, liet het Pruisen 
niet toe uitzonderingstarieven in het verkeer met de Nederlandse zeeha­
vens te aanvaarden. Alleen wanneer de belangen van de industrie niet op 
andere wijze konden worden gediend, mochten lage tarieven - bijvoorbeeld 
voor kolen - worden toegestaan. Sindsdien brachten de spoorwegen in 
Pruisen voor de transporten over Nederland nagenoeg uitsluitend de nor­
male tarieven in rekening, die nogal hoog waren uitgevallen. De Neder­
landse spoorwegen geraakten hierdoor in grote moeilijkheden. 
Aanvankelijk was men bij de Nederlandse spoorwegen niet al te pessi­
mistisch gestemd. De verwachting was dat de voordelen van de nieuwe 
spoorwegpolitiek in Duitsland aan de Rijnvaart zouden toevallen, waar­
door de Pruisische regering gedwongen zou worden op haar schreden 
terug te keren en tegenover de Nederlandse maatschappijen een tegemoet­
komender houding zou aannemen. "Een vijand", aldus het verslag van het 
Rijnspoor over het jaar 1878/1879 "moet daartoe bondgenoot worden 
en de Rhijnvaart beginnen met de strijd te openen van natuurlijke 
handelswegen tegen kunstmatige wedijver. Daarna is te hopen, dat Duits­
land weder tot inkeer kome en aan de spoorwegen langs den Rhijn gele­
gen liever hunne vrijheid teruggeve om tegen dien waterweg de concur­
rentie te hervatten, dan te ontwaren dat het vervoer slechts werd overge­
bracht van de spoorwegen op den waterweg zonder het doel - bescherming 
van eigen zeehavens - te hebben kunnen bereiken. In dit opzigt heeft het 
streven der Pruisische regering tot uitbreiding van haar staatsspoorwegnet 
haar goede zijde"1 э. Men is echter bedrogen uitgekomen. Ondanks her­
haald aandringen van Nederlandse zijde was Pruisen niet bereid de lage 
transiettarieven die tot 1880 gegolden hadden, weer in te voeren. De ta­
riefsveranderingen die Pruisen na 1879 heeft doorgevoerd, zijn voor het 
railverkeer met Nederland per saldo verhogingen geweest^. De spoor­
wegmaatschappijen hadden er moeite mee te beseffen, dat het Pruisen 
ernst was het goederenverkeer over de Duitse zeehavens te stimuleren. 
Uit de tariefstelling van de Pruisische spoorwegtarieven had men dat 
overigens wel kunnen concluderen. Na 1879 ging men voor de uitzonde­
ringstarieven van Bremen naar Essen uit van de tarieven Amsterdam-
Essen. Aan Nederlandse zijde heeft men dus de moeilijkheden aanvanke­
lijk onderschat. Het ongefundeerde optimisme was kwalijk, temeer omdat 
het gepaard ging met weerzin bij de drie grote spoorwegmaatschappijen 
om als een gesloten blok concessies bij de Oosterburen af te dwingen21. 
De Duitse spoorwegpolitiek heeft voor de Nederlandse spoorwegen de 
concurrentie met de Rijnvaart aanzienlijk verzwaard. Handhaving van de 
vroegere transiettarieven was alleen mogelijk, doordat de Nederlandse 
maatschappijen hun vrachtaandelen verder verlaagden en aldus de tariefs­
verhogingen door de Pruisische spoorwegen compenseerden22. Voor de 
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rentabiliteit van de maatschappijen was dit echter niet zonder gevaar. De 
ondernemingen ondergingen forse reducties in haar inkomsten. De staats-
spoorwegen zagen bijvoorbeeld de opbrengst per ton-km van 1879 op 
1880 dalen van 3.09 cent naar 2.08 cent. Vermoedelijk is het het Rijn-
spoor nog slechter vergaan. Door de inrichting van zijn net was het bijna 
geheel aangewezen op het verkeer met Duitsland. Een bijkomende om-
standigheid was dat het in tegenstelling tot vroeger niet alleen tegenover de 
Rijnvaart stond, maar het ook de mededinging van het Staatsspoor en van 
het Hollandsen Spoor te duchten had. 
De achteruitgang van het rendement mag overigens niet alleen aan het 
Duitse optreden worden geweten. Zij was ook het gevolg van een ander 
belangrijk verschijnsel, dat ten dele los stond van het Pruisisch spoorweg-
beleid. Naar verhouding groeide het transport van steenkolen, stenen, 
kalk, ruwijzer, erts en dergelijke sterker dan het vervoer van koopmans-
goederen. Voor de spoorwegen was dit een ernstig nadeel, aangezien voor 
massagoederen slechts lage vrachtprijzen in rekening konden worden ge-
bracht23. Derhalve moesten de winstmarges verder afbrokkelen, hetgeen 
blijkens staat 8.1 de volgende jaren inderdaad het geval was. "Het aantal 
vervoerde tonnen nam weliswaar aanzienlijk toe", meldde het jaarverslag 
van de Staatsspoorwegen over 1881, "doch de vermeerdering van de op-
brengsten was veel minder belangrijk. Dit resultaat is het gevolg van de 
in Duitsland gevolgde handels- en tariefpolitiek. Het gehalte van het ver-
keer met Duitschland is daardoor de laatste jaren bijna geheel gewijzigd. 
Er komen nu over het algemeen slechts goederen der laagste klassen ten 
vervoer. De toename van het verkeer met Duitschland bestond dan ook 
bijna uitsluitend uit ruwe of zware goederen, te weten producten van de 
Duitsche ijzerindustrie, als spoorstaven, wielen, wielbanden, ijzerdraad, 
enz. in de ene rigting, en ertsen, ruwijzer enz. in de andere rigting, met 
andere woorden de goederen waarvoor de Duitsche spoorwegen in het 
belang der Duitsche industrie lage tarieven toestonden, kwamen veel-
vuldig ten vervoer, de goederen waarbij Nederland belang heeft om die 
naar Duitschland uit te voeren of over de Nederlandsche havens te doen 
transiteeren naar Duitschland, werden minder aangebracht"2'·. Ongetwij-
feld was de spoorwegpolitiek van de Oosterburen debet aan de verslech-
tering van de financiële situatie van de Nederlandse spoorwegen. De 
directie van de Staatsspoorwegen had niettemin neiging te overdrijven. 
De zich wijzigende samenstelling van het goederenpakket schreef zij al te 
uitsluitend toe aan de Duitse spoorwegpolitiek. De vraag in hoeverre de 
uitbreiding van de mijnbouw en van de industrie in het Ruhrgebied de 
verschuivingen in de hand hebben gewerkt, liet zij ten onrechte geheel 
buiten beschouwing. 
Pijnlijk moet het voor de spoorwegmaatschappijen zijn geweest dat 
naarmate massagoederen voor haar belangrijker werden, hierdoor haar 
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kwetsbaarheid tegenover de Rijnvaart werd vergroot. In de jaren tachtig 
is de scheepvaart naar Duitsland een steeds groter bedreiging geworden 
voor de Nederlandse spoorwegen. Moderner en beter toegeruste schepen 
stelden de Rijnschippers in staat hun vrachtprijzen sterk te verlagen25. 
Rond 1885 was de druk van de Rijnvaart op de spoorwegtarieven zo 
zwaar geworden dat voor de spoorwegmaatschappijen bij veel goederen de 
concurrentie "tegen dat middel van vervoer" een bijna onmogelijke op-
gave was geworden26. Zij waren niet in de gelegenheid hun tarieven 
verder te verlagen, zoals ook in het buitenland het geval schijnt te zijn 
geweest. De opbrengsten per ton-km hadden de grens bereikt, waaronder 
de spoorwegen niet konden gaan zonder grote verliezen te lijden. Op dit 
niveau hebben de inkomsten voor de grote spoorwegondernemingen zich 
de volgende decennia bewogen (zie staat 8.1). Soelaas zou voor haar 
alleen bestaan in vermindering van de bedrijfskosten. 
De Nederlandse Rijnvaart beleefde daarentegen een tijd van bloei. 
"Deze breidt zich", aldus een bericht van de Economist in 1890, "dage-
lijks uit. Bijna elke week vermelden de dagbladen het afloopen op onze 
scheepswerven van schepen voor die vaart en het wederleggen van kielen. 
Staat 8.1. Ontvangsten van de Nederlandse spoorwegen 
per ton-km, 1880-191027. 
1880:2,53ct 1890:2,16ct 1900:l,89ct I910:2,00ct 
1885:l,99ct 1895: 1,99 et 1905: 1,92 et 
Die schepen worden steeds grooter en als de Rijn en de Waal de verlangde 
diepte hebben verkregen, waaraan men thans bezig is, dan zullen de 
schepen grooter diepgang en dus grooter inhoud kunnen hebben, waar-
door de vrachten nog lager kunnen worden"28. Het contrast van de bloei 
voor de Rijnvaart met de perikelen over het Duitse goederenverkeer per 
spoor was opvallend. Het behoeft ons daarom niet te verwonderen, dat 
men in Nederland ervan uitging dat de grote zeehavens voor hun expansie 
veel meer van de Rijnvaart dan van de spoorwegen te verwachten hadden. 
Omstreeks 1880 waren de opvattingen over de betekenis van de verschil-
lende verkeersmiddelen voor de Nederlandse economie sterk gewijzigd. 
Mede onder druk van de Pruisische spoorwegpolitiek kwam men tot het 
besef, dat de zeehavens het transitoverkeer in de eerste plaats aan de Rijn-
vaart dankten. De spoorwegen hadden het transito niet doen ontstaan of 
zelfs maar voor Nederland behouden doen blijven. Haar functie was van 
ondergeschikte aard. Het vervoer per spoor vormde de noodzakelijke 
aanvulling op de verschepingen over de waterwegen29. 
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Aanwijzingen dat deze opvattingen wijd verbreid waren, zijn er genoeg. 
Een spoorwegman als R. W. J. C. van den Wall Bake erkende bijvoor-
beeld in 1880 tijdens een dispuut over de vraag of nationalisatie van de 
Nederlandse spoorwegen was aan te bevelen, bedoeld of onbedoeld, dat 
de Rijnvaart voor de zeehavens van groter betekenis was dan de spoor-
wegen. Bij een poging om de argumenten voor naasting van de spoor-
wegen te ontkrachten, beweerde Van den Wall dat in de concurrentiestrijd 
met Antwerpen en de Belgische spoorwegen de Nederlandse zeehavens 
het meeste voordeel zouden trekken uit verbetering van de waterwegen. 
Het geld dat voor nationalisatie nodig was kon daarom beter worden 
besteed aan de uitvoering van belangrijke waterstaatswerken voor de 
binnenvaart30. Met deze wat merkwaardige uitspraak sloot Van den Wall 
Bake zich aan bij hen, volgens wie het Nederlands belang het beste 
gediend was met correctie van de waterwegen naar Duitsland. Andere 
tekenen wijzen eveneens op een kentering omstreeks die tijd. De benarde 
situatie waarin de spoorwegen toentertijd geraakten, was voor de Amster-
dammers een reden temeer om op korte termijn verbetering van hun Rijn-
verbinding te bewerkstelligen31. Sindsdien is men algemeen overtuigd ge-
bleven van het overwicht van de Rijnvaart. Naar aanleiding van het 
Pruisische streven op de Rijn scheepvaartrechten in te voeren, merkte 
de Commissie voor de Handelspolitiek in 1905 op, dat de Nederlandse 
zeehavens van de spoorwegaanleg uiteindelijk geen voordelen hadden 
getrokken. Alleen dank zij de waterverbindingen naar het achterland 
hadden zij met succes de concurrentie van de naburige spoorweghavens 
kunnen weerstaan32. 
De Pruisische spoorwegpolitiek en de kracht van de Rijnvaart waren 
misschien wel de voornaamste oorzaken van de zwakte van onze spoor-
wegen, zij waren echter niet de enige. De onderlinge verdeeldheid van de 
spoorwegmaatschappijen verminderde de efficiency van het vervoer aan-
zienlijk en leidde tot onnodige verhoging van de productiekosten. Vaak 
geschiedde het transport per as langs omwegen en tegen meer kosten dan 
bij een betere organisatie en samenwerking noodzakelijk was. Elke onder-
neming wikkelde bij voorkeur de transporten over eigen net af. Hoewel 
de betrokkenen de bezwaren die aan de verdeeldheid inherent waren, 
terdege onderkenden33, vermochten zij geen bevredigende oplossing te 
vinden voor een behoorlijke coördinatie van eikaars activiteiten. Discus-
sies werden hierover wel gevoerd, waarbij ook meermalen de vraag aan 
de orde kwam, zoals in de buurlanden, of nationalisatie van de spoor-
wegen soelaas zou bieden3·*. Beslissingen lieten echter op zich wachten. 
Gingen zij te zeer in tegen de Nederlandse mentaliteit van vrijzinnige 
onafhankelijkheid ? De nood schijnt nog niet groot genoeg geweest te zijn 
voor de spoorwegmaatschappijen om tot samenwerking te geraken. Ken-
merkend voor de vrijblijvende manier waarop het dispuut werd gevoerd 
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en de moeilijkheden werden aangepakt, is dat het parlement in 1881 wel 
een enquêtecommissie instelde, maar behandeling van het rapport dat de 
commissie het jaar daarop uitbracht, niet nodig oordeelde. 
Pas in 1890 is de toestand bij de spoorwegen enigermate gesaneerd. 
Het aflopen van de concessie van de Rijnspoorweg bood een prachtige 
gelegenheid de onderlinge betrekkingen van de grote spoorwegmaat-
schappijen nader te regelen. De staat besloot het Rijnspoor over te nemen, 
dat vanwege zijn beperkt net erg kwetsbaar was en een noodlijdend be-
staan voerde. De spoorlijnen van die onderneming kwamen in gemeen-
schappelijk gebruik van het Staatsspoor en het Hollandsen Spoor. Beide 
maatschappijen moesten bovendien de verplichting op zich nemen eikaars 
treinen voortaan doorgang te verlenen. Dit compromis was een poging de 
kracht van de spoorwegen te vergroten en ze beter opgewassen te doen 
zijn tegen de Rijnvaart, maar vooral tegen de buitenlandse concurrentie35. 
Eventuele gunstige gevolgen van deze maatregelen zijn zonder verder on-
derzoek niet aan te tonen. De gemiddelde inkomsten van de spoorwegen 
uit het goederenvervoer waren althans in de jaren negentig zelfs nog wat 
lager dan in het voorgaande decennium. De veronderstelling van A. J. C. 
Rüter in zijn dissertatie "De spoorwegstakingen van 1903" dat de ge-
dwongen samenwerking sinds 1890 voor beide overblijvende maatschap-
pijen funest is geweest36, is daarentegen een ander uiterste, dat met de 
financiële uitkomsten niet valt te bewijzen. De oorzaak van het vermin-
derde rendement heeft vermoedelijk meer gelegen bij de mededinging van 
de Rijnvaart en concurrentie van de buitenlandse spoorwegen dan bij de 
wijziging van de organisatiestructuur van de binnenlandse ondernemingen. 
De buitenlandse concurrentie was groot. Zij was niet beperkt tot de 
Pruisische spoorwegen. De Belgische spoorwegen vormden zelfs de 
grootste bedreiging. Antwerpen genoot het voordeel dat het per spoor 
voornamelijk Midden- en Zuid-Duitsland bediende, waardoor het ook 
minder kwetsbaar was voor de Pruisische spoorweg- en zeehavenpolitiek. 
Voor de Belgische spoorwegen handhaafden de Duitsers na 1879 de oude 
spoorwegtarieven voor het transitoverkeer naar Zuid-Duitsland en Zwitser-
land37. Het heeft er veel van weg dat de Belgen gedurende langere tijd ook 
weinig hinder van de Pruisische praktijken hebben ondervonden. Pas om-
streeks 1900 schijnen de Pruisische spoorwegen voor het eerst rechtstreeks 
tegen het railverkeer over België in de aanval te zijn gegaan. 
Antwerpen kon over de expansie van zijn haven en van zijn spoorwegen 
rekenen op de actieve steun van de Belgische regering. In de jaren zeven-
tig keerde België na een periode van staatsonthouding weer terug tot het 
beginsel van staatsspoonvegen. Het voerde dit princiep met krachtige 
hand door. Reeds in 1880 was bijna tweederde van de Belgische spoor-
wegen eigendom van de staat. Hierdoor werd verspilling van energie, 
zoals in ons land, vermeden. De zeggensmacht gaf het Belgisch gouver-
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nement bovendien de gelegenheid de spoortarieven geheel af te stemmen 
op het handels- en scheepvaartverkeer van Antwerpen, dat in het genot 
werd gesteld van lage tarieven. Er werd zelfs beweerd dat sommige 
transiettarieven onder de kostprijs lagen. Tot verbetering van de spoor-
verbindingen met Duitsland was het gouvernement tegelijkertijd actief, 
zoals bijvoorbeeld blijkt uit de aanleg van een korte spoorlijn van Ant-
werpen naar het Duitse Gladbach via Nederlands Limburg, waarvoor 
België in 1872 van Nederland toestemming had gekregen38. 
De medewerking van Nederland, waartoe het krachtens het Tractaat 
van Londen van 1839 verplicht was, zal niet van harte geweest zijn. Om-
streeks 1880 beschouwde men Antwerpen immers als zeker zo gevaarlijk 
voor de eigen zeehavens als alle Duitse zeehavens tezamen39. De angst 
voor Antwerpen is welhaast vanzelfsprekend, wanneer men weet dat het 
zeehavenverkeer van deze haven toen nog groter was dan dat van Rotter-
dam en Amsterdam gezamenlijk. De Antwerpse handel genoot een uit-
stekende reputatie. Vóór 1860 was het reeds een vooraanstaande markt-
plaats voor huiden, koffie en katoen. Nadien heeft de handel in granen, 
petroleum en hout er een hoge vlucht genomen4". Vooral de jaren 1860 
tot 1880, waarin het railverkeer in West-Europa een kolossale uitbreiding 
heeft ondergaan, waren voor de Scheldestad bijzonder florissant. De vol-
gende decennia hebben naar verhouding een geringer toeneming van het 
vervoer per as te zien gegeven. Het verhinderde echter niet dat Antwerpen 
als spoorweghaven voor het Europese achterland van het grootste belang 
bleef. Omstreeks 1905 werd Antwerpen vanwege zijn korte spoorverbin-
dingen nog als de natuurlijke haven voor Midden-Duitsland beschouwd41. 
Ook Zuid-West-Duitsland en Zwitserland waren in hoge mate op deze 
spoorweghaven aangewezen42. 
Van andere spoorwegen dan de Belgische en Duitse had Nederland 
minder te duchten. Na een aanvankelijke voorsprong schijnen de Franse 
spoorwegen en zeehavens sinds 1860 voor het transitoverkeer naar Duits-
land van weinig betekenis meer te zijn geweest. Traditioneel was Frankrijk 
trouwens sterk op zichzelf gericht, zoals tot uitdrukking komt in zijn han-
dels- en verkcerspolitiek, waarin gedurende de negentiende eeuw het 
"surtaxe d'entrepôt" en het "surtaxe d'origine" een belangrijke plaats in-
namen. In Frankrijk werden koloniale goederen bij invoer over vreemde 
havens extra met het surtaxe d'entrepôt belast. Bij niet-rechtstreekse 
import van andere goederen kon het surtaxe d'origine verschuldigd 
zijn4·'. Na de val van Napoleon III, onder wiens bewind de handel was 
geliberaliseerd, is het Franse isolationisme op economisch terrein weer 
sterker geworden. Rond de eeuwwisseling schijnen de Fransen niettemin 
pogingen ondernomen te hebben hun doorvoer naar Zuid-Duitsland te 
vergroten. Een aanwijzing hiervoor zou kunnen zijn dat goederen uit Bor-
deaux voor de Duitse Rijnhavens niet langer hun weg kozen over Rotter-
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rail naar de plaats van bestemming geëxpedieerd werden*4. 
Enige concurrentie voor het transitoverkeer hebben de Nederlandse 
havens nog van de Noord-Italiaanse havens in het Middellandse Zee-
gebied ondervonden. Lange tijd was de invloedsfeer van deze havens in 
Zuid-Duitsland evenals in Zwitserland zeer beperkt. Met de opening van 
de grote spoorwegtunnels door de Alpen, zoals de Tauern- en de Sim-
plontunnel, kregen Genua en Triest meer mogelijkheden om naast Ham-
burg, Bremen, Emden, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen en Le Havre 
als in- en uitvoerhavens voor Midden-Europa te fungeren45. 
8.3. De groei van het goederentransport voor de Nederlandse spoorwegen 
en Rijnvaart 
Vergelijking van het goederenvervoer van de Nederlandse spoorwegen en 
de Rijnvaart aan de hand van enig statistisch materiaal lijkt ons nuttige 
aanvulling op het voorafgaande. Een diepgaande analyse gebaseerd op 
kwantitatieve gegevens, is evenwel niet mogelijk. Het materiaal dat ons 
in de "Statistiek van de In-, Uit- en Doorvoer" ter beschikking staat, laat 
dit niet toe. Deze publicatie bevat sinds 1862 cijfers omtrent het interna-
tionale goederenverkeer over de rail. Eerst zijn het alleen opgaven over de 
waarde van de goederen, na 1871 ook over de omvang. 
De voornaamste beperking die de statistiek ons oplegt, vloeit voort uit 
het feit dat hierin slechts is vermeld aan welke zijde - over de Nederlands-
Pruisische of over de Nederlands-Belgische grens - de goederen het land 
verlieten of binnenkwamen, en elke mededeling betreffende het land van 
herkomst of bestemming van de goederen ontbreekt. Het gepubliceerde 
cijfermateriaal laat bijgevolg slechts ruimte voor algemene, weinig ge-
detailleerde conclusies. Allerhande zaken blijven in het duister. Het is 
bijvoorbeeld mogelijk dat vermeerdering van het goederentransport over 
de Nederlands-Belgische grens niet toegeschreven mag worden aan toene-
ming van het handelsverkeer met België of Frankrijk, maar dat zij te 
wijten is aan uitbreiding van het railverkeer met Zuid-Duitsland, Zwitser-
land of Oostenrijk via België. Het is voorts denkbaar dat dit verkeer voor-
nement bovendien de gelegenheid de spoortarieven geheel af te stemmen 
heen de Duits-Nederlandse grens passeerde en dat per saldo geen uitbrei-
ding van het railverkeer heeft plaats gevonden, maar zich niet meer dan 
een verschuiving van het verkeer van de ene naar de andere spoorweg-
route heeft voorgedaan. Wie zal het zeggen ? De voorhanden Nederlandse 
statistieken in ieder geval niet. 
Het grensoverschrijdende goederentransport is voor de Nederlandse 
spoorwegen van zeer veel belang geweest. Wanneer men de inkomsten 
naar de bron van herkomst onderscheidt, dan blijken de spoorwegen de 
helft van hun revenuen verkregen te hebben uit het goederentransport 
(zie staat 8.2), waarin de internationale verzendingen het merendeel moe-
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ten hebben bijgedragen. Naar volume gemeten, maakte de laatstgenoemde 
categorie ongeveer driekwart van het totale goederenvervoer uit. Indien 
men ook met de afstand van de transporten rekening houdt, dan is het 
aandeel vermoedelijk nog hoger geweest. De veronderstelling dat het grens-
overschrijdende goederenverkeer voor de spoorwegmaatschappijen een 
derde tot de helft van alle inkomsten hebben opgeleverd, is daarom niet 
gewaagd. Gezien de betekenis van het internationale verkeer is het niet 
vreemd dat de moeilijkheden sinds 1880 rond het Duitse verkeer alle 
aandacht van de betrokken maatschappij hebben gekregen. 
Staat 8.3 biedt de mogelijkheid de veranderingen in het railverkeer 
gedurende de periode 1878 tot 1913 nader te beschouwen. Op grond 
van de staat is te constateren dat de toeneming van het goederenverkeer 
groter is geweest dan men zou verwachten naar aanleiding van de som-
bere berichten in de jaarverslagen van de spoorwegmaatschappijen. De 
groeivoet was tot circa 1895 niet veel lager dan die voor de Rijnvaart. 
Staat 8.2. Gemiddelde jaarontvangsten van de vijf voornaamste Nederlandse 
spoorwegmaatschappijen, 1878-191346. 
1878-1880 
1894-1896 
1911-1913 
Ontvangsten uit 
reizigersvervoer 
miljoen 
guldens procenten 
10,98 
17,29 
34,08 
56 
51 
49 
Ontvangsten uit 
goederenvervoer 
miljoen 
guldens procenten 
8,51 
16,27 
35,05 
44 
49 
51 
Totale ontvangsten 
miljoen 
guldens procenten 
19,49 
33,56 
69,13 
100 
100 
100 
De stijging voor het totale transport over de rail verliep in hoger tempo 
dan bij het binnenlandse goederentransport. De kentering kwam pas rond 
1895. Sindsdien zijn de spoorwegen ver op de Rijnvaart bij Lobith achter-
op geraakt, die toen ook een periode van bijzonder krachtige uitbreiding 
beleefde. 
Na het vorenstaande dringt zich de vraag op, of de beschouwingen van 
de spoorwegdirecties in de jaren tachtig niet te somber zijn geweest. 
Ongetwijfeld was haar oordeel subjectief gekleurd, maar toch niet bezijden 
de waarheid. Het pessimisme van de spoorwegleiders zal gevoed zijn door 
vergelijkingen met de voorgaande periode van bloei. Zij wijst op een 
kentering van het gunstige getij voor de spoorwegen. Tijden die gezegend 
waren geweest met stormachtige groei, werden gevolgd door minder voor-
spoedige dagen met trager uitbreiding van de transporten en bovendien, 
wat voor een bedrijfsleiding nog extra onplezierig is, met in doorsnee 
lagere opbrengsten per ton-km. De matiging van de expansie in het inter-
356 8.3 
nationale verkeer is voorts bij de verzendingen over de Pruisische grens 
verreweg het sterkst geweest. Sedert 1882 vertoonde dit railverkeer een 
lagere groeivoet dan vroeger. Tegelijkertijd voltrok zich een ommekeer in 
de relatie tussen spoor en Rijnvaart. Tot dan toe hadden de spoorwegen 
het meest bijgedragen in de vermeerdering van het verkeer over de Duits-
Nederlandse grens. In de volgende decennia werden de rollen verwisseld 
en breidde de goederentransporten over de Rijn zich het snelst uit. Dit 
was geen geïsoleerd verschijnsel. In Duitsland viel tezelfder tijd een der-
gelijk fenomeen waar te nemen. In het derde kwart van de negentiende 
eeuw had het railverkeer er een enorme uitbreiding ondergaan, zodat er al 
Staat 8.3. Goederenvervoer van de Nederlandse spoorwegen en Rijnvaart, 
1878-1913. Jaarlijks gemiddelde in 
miljoenen tonnen, procenten en indexcijfers47. 
1878-1880 
1894-1896 
1911-1913 
1878-1880 
1894-1896 
1911-1913 
1878-1880 
1894-1896 
1911-1913 
Met 
Duitsland 
2,03 
4,50 
9,19 
47 
48 
48 
100 
220 
450 
Met 
België 
0,93 
2,28 
5,17 
21 
25 
27 
Totaal 
Binnenland spoorwegen 
in miljoen ton 
1,32 4,28 
2,52 9,30 
4,80 19,16 
in procenten 
32 100 
27 100 
25 100 
indexcijfers (1878-1880 = 100) 
100 
245 
555 
100 100 
190 220 
365 450 
Verkeer bij 
Lobith 
3,37 
8,26 
34,02 
100 
245 
1010 
spoedig meer goederen per as verzonden werden dan over de binnen-
wateren werden verscheept. Sindsdien hebben zich belangrijke verschui-
vingen in het groeitempo voorgedaan. Tussen 1875 en 1913 is gemeten 
naar ton-km het goederentransport per spoor in Duitsland verzesvoudigd. 
Daar stond echter tegenover dat de relatieve toeneming voor de Rijnvaart 
tweemaal zo hoog is geweest48. 
De vertraging van het groeitempo voor het spoor is niet zo verbazing-
wekkend. Over het algemeen voltrekt groei zich volgens de zogenaamde 
S-curve. In de eerste periode moeten vele moeilijkheden en weerstanden 
worden overwonnen en is de expansie nog gering. De tweede fase wordt 
gekenmerkt door krachtige uitbreiding, doordat de meeste belemmerin-
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Staat 8.4. Goederentransport per spoor tussen Nederland en Pruisen naar 
goederensoorten, 1874-1913. Procentuele verdeling50. 
Uit Pruisen 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
1899 
1904 
1909 
1913 
1874-1913' 
Naar Pruisen 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
1899 
1904 
1909 
1913 
1874-1913' 
granen, ertsen 
stenen, aarde 
hout + pertroleum steenkolen 
8,0 
5,5 
4,9 
3,2 
2,2 
2,8 
3,3 
4,6 
5,5 
4,4 
ertsen 
12,0 
7,4 
36,4 
29,4 
29,8 
37,0 
15,5 
0,9 
0,8 
18,8 
steen-
kolen 
0,3 
0,7 
1,3 
5,9 
2,6 
7,4 
9,7 
27,0 
27,1 
9,1 
65,2 
73,2 
71,2 
74,9 
77,6 
77,3 
76,6 
64,8 
70,8 
72,4 
ijzer(waren) 
en machines 
20,8 
6,8 
4,9 
4,8 
4,6 
6,2 
6,1 
7,7 
7,7 
7,8 
consumptie-
ijzer(waren), en overige 
machines goederen 
12,0 
11,0 
14,7 
12,0 
10,6 
10,9 
10,1 
15,7 
12,7 
12,2 
hout, petro-
leum, aarde, 
granen steenwaren 
9,1 
12,1 
8,0 
4,4 
1,7 
4,0 
4,0 
4,0 
3,6 
5,7 
16,2 
18,8 
9,3 
10,2 
5,5 
5,3 
4,7 
3,5 
5,2 
8,7 
15,0 
10,3 
9,2 
9,8 
9,6 
9,0 
10,0 
15,0 
11,0 
11,0 
consumptie-
en overige 
goederen 
41,6 
54,2 
40,1 
45,3 
54,8 
40,1 
60,0 
56,9 
54,2 
49,7 
totaal 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
totaal 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
1
 ongewogen gemiddelden van de percentages van de bovengenoemde jaren. 
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gen zijn overwonnen. Tenslotte breekt de tijd aan van vertraagde groei. 
De meeste mogelijkheden zijn verwezenlijkt. De flexibiliteit van het eerste 
uur is verloren gegaan en een zekere verstarring ingetreden. Het gevaar 
ontstaat - en dit doet zich ook voor op andere terreinen van het menselijk 
leven - door rivalen voorbij gestreefd te worden. De concurrentie heeft 
inmiddels de gelegenheid gehad zich te reorganiseren en op latente 
behoeften bij het publiek te spelen. Pas bij drastische wijziging van de 
omstandigheden is een nieuwe tijd van krachtige ontplooiing mogelijk. 
Omstreeks 1880 hadden de spoorwegen de periode van grote uitbrei-
dingen achter de rug. Daarentegen had de Rijnvaart na een moeizame 
tijd van heroriëntatie en reorganisatie het perspectief van snelle wasdom. 
De vertraging van de expansie bij de spoorwegen omstreeks 1880 was 
weliswaar onmiskenbaar in het Duits-Nederlandse transport in zijn totali-
teit, maar deed zich niet bij alle categorieën van vervoer gelden. Bij 
nadere beschouwing van het Duits-Nederlandse verkeer blijkt de evolutie 
voor het binnenkomende of uitgaande verkeer sedert de jaren zeventig 
nogal sterk uiteen te hebben gelopen. In 1874 was in beide richtingen 
het transport per as ongeveer even groot. Nederland verzond toen 673.000 
ton goederen per spoor over de Duitse grens, terwijl het 601.000 ton langs 
deze weg invoerde. In 1913 waren de respectieve cijfers 1.863.000 ton en 
8.841.000 ton, wat het verschil in groei duidelijk onderstreept. Het rail-
verkeer richting Pruisen was onmiddellijk na 1874 gedurende lange tijd 
niet toegenomen. Het bleef ver op de Rijnvaart naar Duitsland ten achter. 
Bij het vervoer in omgekeerde richting wonnen daarentegen de spoor-
wegen nog lange tijd terrein op de scheepvaart. Pas in de jaren negentig 
heeft de Rijnvaart weer de overhand gekregen. 
De verschillende concurrentieverhoudingen tussen Rijnvaart en spoor-
wegen in beide verkeersstromen vinden hun verklaring in de herkomst en 
de bestemming van de goederen. De aard van de goederen - handelsgoede-
ren of massagoederen - was hoe vreemd het ook moge klinken, niet van 
belang. Uit staat 8.4 kan men afleiden dat de spoorwegen uit Duitsland 
hoofdzakelijk massagoederen aanvoerden. Desondanks wisten zij zich goed 
te handhaven tegenover de binnenvaart, die bij massagoederen over het 
algemeen de voorkeur verdiende. Voor de verzenders was bij de keuze 
tussen spoor of Rijnschip doorslaggevend of de goederen wel of niet wer-
den doorgevoerd. Het transitoverkeer was overwegend in handen van de 
Rijnvaart, die echter bij goederen voor de Nederlandse markt zware con-
currentie van de spoorwegen te verduren had49. 
De stagnatie omstreeks 1875 van het goederenvervoer over de rail naar 
Duitsland betekent dat er de spoorwegen reeds in de jaren zeventig pro-
blemen hadden. Het transport naar Duitsland bestond overwegend uit stuk-
goederen en bracht de meeste verdiensten op, zodat de stagnatie terdege 
moet zijn gevoeld. Men vond de teruggang in deze jaren echter niet onrust-
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barend. Zij was algemeen en men zal haar als van voorbijgaande aard 
hebben beschouwd, omdat zij het gevolg was van de conjuncturele reces-
sie waarmee de Duitse economie na 1873 werd geconfronteerd. 
Omstreeks 1880 hebben de moeilijkheden voor de Nederlandse spoor-
wegmaatschappijen echter een structureel karakter gekregen, wat menigeen 
erg pessimistisch stemde. Zij waren in het transitoverkeer voortaan in het 
nadeel tegenover haar concurrenten vanwege de Duitse spoorwegpolitiek. 
De doorvoer van vele hoogwaardige goederen verloren zij aan de Pruisische 
concurrentie, terwijl zij tegelijkertijd tegen de actieve Belgische staats-
spoorwegen moesten optornen. Daarbij moet de verminderde groei van de 
verzending van hoogwaardige goederen naar Pruisen ook toegeschreven 
worden aan de protectionistische politiek van Duitsland, die de invoer 
van hoogwaardige fabrikaten heeft afgeremd. Het transito van massa-
goederen naar Duisland bood weinig soelaas, aangezien de Nederlandse 
spoorwegen het hierbij op moesten nemen tegen de goedkopere Rijn-
vaart. De meeste compensatie in het Duits-Nederlandse grensoverschrij-
dende verkeer hebben zij nog gevonden bij de import voor de Nederlandse 
markt. De bewering van H. Kuiler dat het lange afstandsvervoer en de 
oriëntatie op de zeehavens vóór 1913 karakteristiek was voor de spoor-
wegen in ons lands ι lijkt ons daarom wat te globaal en zelfs misleidend. 
Voor de spoorwegen waren de zeehavens van ondergeschikt belang. De 
mededeling van Kuiler dat de Nederlandse spoorwegen rond 1913 ruim 
twintig procent van hun goederenverkeer dankten aan de internationale 
positie van ons land is hiermee trouwens niet in strijdsz. Afgezien van de 
periode vóór 1880 zal het percentage ook in de voorgaande jaren vermoe-
delijk niet hoger zijn geweest. Voor de spoorwegen was ons land geogra-
fisch niet gunstig gelegen. Zijn kracht dankte Nederland vooral aan de 
scheepvaart op de Rijn. Hieraan was ook in hoofdzaak het zeehaven-
verkeer toe te schrijven. De spoorwegen hadden hieraan slechts in geringe 
mate deel. 
8.4. Het achterland van de Nederlandse Rijnvaart 
Een boeiende kwestie is tenslotte, welke de omvang is geweest van het 
achterland dat door de Nederlandse zeehavens en de Rijnvaart in de 
tweede helft van de negentiende eeuw bediend werd. Welke veranderingen 
hebben er zich in de loop van de periode voltrokken ? Dit zijn vragen die 
rechtstreeks betrekking hebben op de wisselende verhoudingen tussen 
scheepvaart en spoorwegen. De omvang van het bedieningsgebied van 
de Rijnvaart is te beschouwen als de resultante van samenwerking en 
concurrentie tussen de Rijnvaart en de spoorwegmaatschappijen. De 
relatie wordt bepaald door de aard van het goederenvervoer op de Rijn. 
Dit was immers overwegend "gebroken vervoer", waarvan de afwikkeling 
zowel per schip als per spoor geschiedde. Zonder verdere expeditie land-
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inwaarts over de rail zouden veel goederen niet op de Rijn zijn verscheept. 
Het bestaan van het gebroken vervoer wijst zowel op de kracht als op de 
kwetsbaarheid van de Rijnvaart. Hetzelfde geldt bijgevolg ook voor Rot-
terdam, dat als de voornaamste zeehaven voor het Rijngebied fungeerde. 
De voordelen die het vervoer over de waterweg bood, komen genoegzaam 
tot uitdrukking in het feit dat ondanks de extra kosten voor overlading 
van schip in wagon of omgekeerd aan het gebroken transport boven 
rechtstreekse verzending over de rail de voorkeur werd gegeven. Het ge-
broken vervoer maakte de Rijnvaart tevens kwetsbaar, doordat zij in hoge 
mate was aangewezen op haar directe concurrent. Wisselingen in de 
concurrentieverhoudingen tussen beide middelen van vervoer of in het 
spoorwegbeleid moesten bijgevolg leiden tot uitbreiding of inkrimping 
van het bedieningsgebied van de Rijnvaart. 
Verkeersgeografische factoren hebben naast verkeerspolitieke over-
wegingen bepaald of de Rijnvaart mededinging of samenwerking van de 
zijde van de spoorwegen te verwachten had en hoever het gebied zich 
uitstrekte dat zich via de Rijnhavens liet bedienen. Ten noorden van de 
Main reikte vanzelfsprekend de invloed van de Rijnvaart niet ver. De 
spoorwegen en de Rijnvaart betwistten elkaar dit gebied vinnig. De 
Pruisische spoorwegen met hun oriëntatie op de Duitse zeehavens voelden 
weinig voor samenwerking met de Rijnvaart, die zij gewoon waren te 
beschouwen als een geduchte concurrent. De invloedssfeer van de Rijn-
vaart strekte zich er rond de eeuwwisseling niet verder uit dan 40 à 80 km 
landinwaarts. De minieme geneigdheid van de Pruisische spoorwegen tot 
coöperatie met de Rijnvaart was voor de hoogovens en andere industrieën 
in Rijnland-Westfalen een aansporing temeer zich in de nabije omgeving 
van de Rijn te vestigen. Voor de kolenmijnen die aan de vindplaatsen 
waren gebonden, was het een reden om met kracht aan te dringen op de 
aanleg van een kanaal naar de Rijn. 
Ten zuiden van de Main, waar betere betrekkingen tussen Rijnvaart en 
spoorwegen bestonden, was het rayon dat de Rijnvaart bediende, heel wat 
groter. Rond de eeuwwisseling omvatte het niet alleen Zuid-Duitsland, 
maar het reikte zelfs tot in Zwitserland en Oostenrijk. Het protectionis-
tische Frankrijk mag, zoals reeds meermalen is gebleken, niet tot dit be-
dieningsgebied gerekend worden. De grenzen van het achterland dat op de 
Nederlandse zeehavens aangewezen was, zijn overigens moeilijk precies 
af te bakenen. De omvang verschilde naargelang de goederen. Niet alleen 
de hoogte van de vrachtkosten was hierbij van gewicht, ook de vestigings-
plaats van de handelsmarkten kon doorslaggevend zijn". 
De tegenstrijdige spoorwegpolitiek van Noord-Duitsland tegenover 
Zuid-Duitsland sproot enerzijds voor uit het feit dat de steun aan de 
Duitse Noordzeehavens groter voordelen bood aan de Pruisische dan aan 
de Zuid-Duitse spoorwegen. Anderzijds was zij het gevolg van de omstan-
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digheid dat de lage tarieven van de Rijnvaart als factor van concurrentie 
met de spoorwegen groter uitwerking hadden naarmate de verschepingen 
over langere afstand geschiedden. De extra overslagkosten die het gebro-
ken vervoer met zich meebracht, werd bij grotere afstanden royaal ge-
compenseerd door de lagere vrachtprijzen op de Rijn5*. Naarmate het ver-
voer verder stroomopwaarts zijn eindpunt vond, was het moeilijker voor 
de spoorwegen met de scheepvaart te concurreren. De consequentie 
hiervan is geweest dat uit de Nederlandse zeehavens naar verhouding 
meer stukgoederen naar de Bovenrijn zijn verzonden dan naar de 
Benedenrijn. 
Niet alleen voor Zuid-Duitsland maar ook voor de Nederlandse havens 
was het belangrijk dat de Rijnvaart beter concurreerde naarmate de af-
standen groter waren. Indien de zeehavens uitsluitend aangewezen waren 
geweest op het railverkeer, hadden zij in geen enkel opzicht de concurren-
tie met de vreemde havens kunnen volhouden55. Evenals voor de Duitse 
Noordzeehavens strekten de invloedssferen van Rotterdam en Amsterdam 
zich per spoor niet verder uit dan tot de Main5«. Voor het zuidelijk 
gelegen gebied waren zij geheel op de Rijnvaart aangewezen. Op deze 
wijze waren zij in staat tegen de spoorweghaven Antwerpen te opereren57. 
Hiermee hebben we proberen aan te tonen hoe groot het bedienings-
gebied van de Nederlandse Rijnvaart omstreeks 1900 is geweest. Volgens 
P. J. Bouman58 zou omstreeks het midden van de negentiende eeuw het 
bedieningsrayon van enerzijds de Nederlandse zeehavens en anderzijds 
hun Rijnvaart ongeveer even groot zijn geweest. Dit is een opmerkelijk 
gegeven, aangezien de Rijnvaart door de uitbreiding van de spoorwegen 
na 1850 veel terrein heeft moeten prijsgeven. Tot omstreeks 1880 was de 
Rijnvaart in het defensief. Men mag aannemen dat in die periode de Rijn-
vaart niet alleen het vervoer van bepaalde soorten goederen moest missen, 
maar ook zijn achterland zag inkrimpen. Nadien was naar verhouding de 
toeneming van het verkeer op de Rijn groter dan voor de spoorwegen, 
hetgeen gepaard zal zijn gegaan met vergroting van het bedieningsrayon 
van de Rijnvaart. De grote belangstelling voor betere bevaarbaarheid van 
de Rijn boven Mannheim is hiervoor mede een overtuigend argument. 
Evenwel is de conclusie discutabel, dat de invloedssfeer van de Neder-
landse Rijnvaart in het midden én op het eind van de negentiende eeuw in 
alle opzichten even groot zou zijn geweest. Omstreeks 1900 was weinig 
meer over van het monopolie van de Nederlandse zeehavens in de bedie-
ning van het Duitse achterland, dat omstreeks 1850 nog enigermate be-
stond. Voor vele artikelen zullen dan ook in die vijftig jaar de grenzen van 
het achterland drastisch zijn veranderd. 
Van een uitvoerig overzicht welke Duitse Rijnhavens voor de Neder-
landse havens vooral belangrijk waren, zien we af. In hoofdstuk 7, waarin 
de voornaamste goederensoorten van de Nederlandse Rijnvaart afzonder-
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lijk zijn behandeld, is hieromtrent informatie gegeven. Met een samen-
vatting aan de hand van staat 8.5 willen wij volstaan. Volgens de staat 
waren de havens in het Ruhrgebied voor de Rijnvaart het belangrijkst, 
zelfs indien men rekening houdt met het Rijnverkeer van de zeehavens. 
De eerste plaats behielden de Rijn-Ruhrhavens gedurende de gehele 
tweede helft van de negentiende eeuw, hoewel zij na 1875 gedurende 
enige tijd terrein hebben verloren. Uitgezonderd het havengebied van 
Mannheim en Ludwigshafen zagen de overige Duitse Rijnsteden over de 
gehele periode hun aandeel in het Rijnverkeer dalen. Interessant is dat 
Staat 8.5. Aan- en afvoer van goederen over de Rijn in de Duitse, 
Nederlandse en Belgische havens, 1855-191059. 
Rijn-Ruhrhavens 
Mannheim-Ludwigshafen 
Overige Duitse Rijnhavens 
Nederl. en Belgische havens 
Nederland 
België 
Totaal 
Rijn-Ruhrhavens 
Mannheim-Ludwigshafen 
Overige Duitse Rijnhavens 
Nederl. en Belgische havens 
Totaal 
1855 
1.286 
226 
880 
816 
3.208 
39 
7 
29 
25 
100 
1875 1895 
in 1000 ton 
2.614 
665 
1.030 
2.235 
6.544 
7.929 
4.049 
5.209 
7.591 
6.019 
1.572 
24.778 
in procenten 
40 
10 
16 
34 
100 
32 
16 
21 
31 
100 
1910 
28.884 
9.327 
15.917 
29.296 
21.568 
7.728 
82.522 
35 
11 
19 
35 
100 
rond de eeuwwisseling het goederenverkeer in de Ruhrhavens sterker is 
gegroeid dan in de andere Duitse havengebieden. De snelle vermeerdering 
moet aan de buitenlandse ertsimporten en vergroting van de kolenuitvocr 
over zee worden toegeschreven. Mannheim en Ludwigshafen moesten, 
evenals de andere Duitse Rijnhavens, gebied prijsgeven, wat ten dele het 
gevolg zal zijn geweest van expansie van de scheepvaart op de Bovenrijn. 
Hierdoor moet de betekenis van Mannheim en van Ludwigshafen als 
eindstations voor de scheepvaart enigszins zijn aangetast. 
De Nederlandse en de Belgische havens stonden voor de Rijnvaart niet 
veel bij de Ruhrhavens ten achter. Voorzover er ten gunste van de Ruhr-
havens enig verschil was, is dit in de loop van tijd geheel verdwenen. Kort 
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voor het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog was het goederenverkeer 
over de Rijn voor de Nederlandse en Belgische havens samen even groot 
als die voor het Ruhrgebied. De havens in de Delta en aan de Ruhr 
domineerden het vervoer op de Rijn. Samen verzorgden zij tweederde tot 
driekwart van het Rijnverkeer. 
Het aandeel van de havens in het mondingsgebied van de Rijn is 
evenals dat van de Duitse havens onderhevig geweest aan schommelingen. 
Tot omstreeks 1875 was er een duidelijk stijgende en in de volgende vijf-
entwintig jaar een dalende tendens. In het begin van de twintigste eeuw 
Staat 8.6. Procentueel aandeel van Nederland en België 
in het totale Rijnverkeer, 1855-1910«>. 
Stroomop bij Lobith 
Uit Nederland 
Uit België 
Stroomaf bij Lobith 
Naar Nederland 
Naar België 
Stroomop en -af bij Lobith 
Uit en naar Nederland 
Uit en naar België 
1855 
17,1 
8,4 
25,5 
1875 
13,1 
0,6 
13,7 
20,1 
0,6 
20,7 
33.2 
1,2 
34,4 
1895 
14,9 
3,7 
18,6 
9,4 
2,6 
12,0 
24,3 
6,3 
30,6 
1910 
16,5 
3,4 
19,9 
10,4 
5.9 
15,3 
25,9 
93 
35,2 
zijn de Nederlandse en Belgische havens voor de Rijnvaart weer belang-
rijker geworden. De wisselende betekenis van deze havens ging gepaard 
met verschuivingen in de goederenstromen bij Lobith (zie staat 8.6). De 
verhoudingen tussen de op- en afvaart zijn in de loop van tijd nogal 
gewijzigd. Allereerst werd het stroomaf komende verkeer veel omvang-
rijker dan de verzendingen naar Duitsland, doordat tot omstreeks 1870 
de verschepingen van Ruhrkolen sterk toenamen en de opvaart stag-
neerde vanwege de zware concurrentie van het verkeer per as( i l. Nadien 
zijn de verhoudingen weer geheel gewijzigd, doordat het transito naar 
Duitsland een grote opgang doormaakte en de kolenvaart weinig uitbrei-
ding meer vertoonde. Van een bespreking van de oorzaken van deze ver-
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schuiving mogen we ons thans ontslagen achten, aangezien we hierop in 
hoofdstuk 7 reeds uitvoerig zijn ingegaan. 
Tenslotte waren er de veranderingen tengevolge van de sterk toenemen-
de Belgische Rijnvaart. Het aandeel van de Nederlandse havens is sedert 
1875 enigszins teruggelopen, terwijl Antwerpen een groter aandeel in de 
Rijnvaart verwierf. De opkomst van deze "Rijnhaven" heeft de positie van 
Rotterdam niet in gevaar gebracht. In bijlage 22.D vindt men nadere 
gegevens over de deelname van de voornaamste niet-Duitse havens aan 
het verkeer bij Lobith in de periode 1871 tot 1913. Uit dit cijfermateriaal 
blijkt dat de concurrentie van Antwerpen op de Rijn niet ten koste is ge-
gaan van Rotterdam, maar van andere Nederlandse havens, zoals Amster-
dam en Dordrecht. Het Rotterdamse aandeel in het verkeer met Duitsland 
is in de loop van tijd tamelijk constant gebleven. Sinds 1870 was ongeveer 
driekwart van de verschepingen via Lobith naar Duitsland afkomstig uit 
Rotterdam. De enige noemenswaardige wijziging sindsdien is geweest dat 
na 1900 naar verhouding meer goederen uit Duitsland naar Rotterdam 
zijn verscheept. Hieruit blijkt dat Rotterdam toen ook als uitvoerhaven 
voor het Duitse Rijngebied is gaan fungeren. 
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Hoofdstuk 9 
HET DUITSE NATIONALISME EN DE NEDERLANDSE 
RIJNMONDING ROND DE EEUWWISSELING 
In de eerste helft van de negentiende eeuw hebben de Duitsers, onder 
leiding van Pruisen, zich opgeworpen als kampioenen van een vrije Rijn. 
Zij verlangden van Nederland een reeks vrijheden voor hun Rijnvaart, 
zoals onbelemmerde doorvoer van goederen en vrije doorvaart naar zee. 
Nederland heeft deze vrijheden volledig toegekend. In het handels- en 
scheepvaartverdrag van 31 december 1851 beloofde het de doorvoer van 
handelsgoederen op generlei wijze te belasten, overslag van goederen in 
eigen zeehavens niet af te dwingen en de vrije doorvaart naar de Duitse 
Rijn te respecteren. Nederland zegde tevens toe naar beste vermogen te 
zullen werken aan de verbetering van het vaarwater. De vrijheden brach-
ten Duitsland niet die onafhankelijkheid van Nederland als sommigen in 
Pruisen hadden gehoopt. De beperkte vaardiepte van de Nederlandse 
rivieren was oorzaak dat de Duitsers op de Nederlandse zeehavens bleven 
aangewezen. De goederen werden er per zeeschip aangevoerd, in binnen-
schepen overgeladen en naar Duitsland doorgevoerd. Aanvankelijk riep 
dit weinig bezwaren op. Men was na 1851 in Duitsland tamelijk tevreden 
over hetgeen men Nederland had weten af te dwingen. De verhoudingen 
tussen beide landen waren in de tweede helft van de negentiende eeuw in 
ieder geval aanzienlijk beter dan in de eerste helft. 
Kort na 1900 dreigden er weer grote moeilijkheden tussen de buur-
landen te ontstaan. Aanleiding was de vraag of het Rijnverkeer fiscaal 
moest worden belast. Nederland wilde hiervan niet weten. In Duitsland 
sprak men zich kort vóór de Eerste Wereldoorlog uit voor wederinvoering 
van scheepvaartrechten op de rivieren. Met het doel te komen tot een 
algemeen Duitse verkeerspolitiek werd er het princiep van vrijdom van 
tollen op de Rijn losgelaten. In de opgaande conjunctuur van het natio-
nalisme waren veel Duitsers niet langer tevreden met de vigerende rege-
lingen voor de Rijnvaart. Zij accepteerden niet langer dat de twee buur-
landen hierbij als gelijkwaardige partners optraden, maar verlangden als 
het ware de onderschikking van Nederland aan de belangen van zijn 
machtige nabuur. De nationalistische tendentie wilde zelfs nog verder 
gaan. Er gingen stemmen op voor het verwerven van een eigen Duitse 
Rijnmonding. Voorzover hierbij niet heimelijk aan inlijving van Nederland 
werd gedacht, wenste men dat een Rijn-Noordzeekanaal op Duits grond-
gebied werd aangelegd. Dergelijke strevingen waren een gevaar voor 
Nederland, zowel voor zijn staatkundige onafhankelijkheid als voor zijn 
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economische belangen. Over deze controverse en de betekenis van de 
Rijnvaart voor de nationale economie handelt dit laatste hoofdstuk. 
9.1. Opnieuw Rijnvaanrechten ? 
Tot omstreeks 1870 waren de Duitsers fervente voorstanders van een 
absoluut verbod van tollen op de Rijn en op de andere Duitse rivieren. 
Zij waren voor dit doel zeer actief. Op instigatie van Pruisen kwam in 
1868 de herziene Rijnvaartakte van Mannheim tot stand, waarin krachtens 
artikel 3 de heffing van scheepvaartrechten geheel werd verboden. Hoezeer 
de vrijdom van tollen op de rivieren de Duitsers ter harte ging, blijkt uit 
de geldelijke offers die zij bereid waren zich te getroosten voor de door-
voering van dit ideaal. Bij wet van 11 juni 1870 vervielen de tollen op 
de Elbe, die na de Rijn voor Duitsland de belangrijkste rivier was. Het 
groothertogdom Mecklenburg en het hertogdom Anhalt ontvingen een 
afkoopsom van respectievelijk 3 miljoen en 2,55 miljoen mark. Pruisen, 
Saksen en Hamburg accepteerden zonder schadeloosstelling de opheffing 
van de Elbetollen1. Om te voorkomen dat later opnieuw scheepvaart-
rechten zouden worden ingevoerd, is in artikel 54 van de Rijksgrondwet 
de uitdrukkelijke bepaling opgenomen, dat heffing van scheepvaartrechten 
op de Duitse rivieren niet was toegestaan. De riviertollen schenen in Duits-
land voorgoed tot het verleden te behoren. 
Weinig is absoluut in de geschiedenis. Het behoeft eigenlijk geen ver-
wondering te wekken, dat rond de eeuwwisseling in Duitsland toch weer 
geredetwist werd over de voordelen van scheepvaartrechten op de rivieren 
tegenover nadelen. Reeds in de jaren negentig had de openbare mening 
aandacht voor het vraagstuk gekregen. Zelfs werd er in de Rijksdag al over 
beraadslaagd. De discussie of de heffing van riviertollen was aan te bevelen 
of niet, beperkte zich trouwens niet tot Duitsland. Ook het buitenland had 
er aandacht voor. Het was een van de thema's die op het vijfde "Congrès 
International de Navigation Intérieure" in 1892 te Parijs werden behan-
deld. Er waren inleidingen geschreven door Duitse, Franse, Engelse en 
Russische deskundigen, terwijl van Nederlandse kant een bijdrage werd 
gegeven door A. Deking-Dura, hoofdingenieur van de Rijkswaterstaat te 
Zwolle, getiteld "Taxes et péages sur les voies navigables dans les Pays-
Bas". 
Het liet zich omstreeks 1900 aanzien dat het dispuut in Duitsland nog 
lange tijd een academisch karakter zou behouden. De magistraten althans 
wilden er niet van horen. Nog op 10 december 1903 verklaarde de Duitse 
Rijkskanselier Fürst Von Bülow dat invoering van scheepvaartrechten op 
de Duitse rivieren indruiste tegen de Duitse Rijksgrondwet en daarom 
onaanvaardbaar was. Korte tijdspanne erna was de wederinvoering van 
rechten echter een van de belangrijkste politieke aangelegenheden ge-
worden. De gebeurtenissen spreken voor zich. In 1905 nam het Pruisische 
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Huis van Afgevaardigden de zogenaamde Kanalenwet aan. De inhoud van 
paragraaf 19 van deze wet was, gezien de vroegere verklaring van de 
Rijkskanselier, heel opmerkelijk. Deze paragraaf stipuleerde onder meer 
het volgende: "Auf dem im Interesse der Schiffahrt regulierten Flüssen 
sind Schiffahrtsabgaben zu erheben. Die Abgaben sind so zu bemessen, 
das ihr Ertrag eine angemessene Verzinsung und Tilgung derjenigen 
Aufwendungen ermöglicht die der Staat zur Verbesserung oder Vertiefung 
jedes dieses Flüsse über das natürliche Mass hinaus im Interesse der 
Schiffahrt gemacht hat. Die Erhebung dieser Abgaben hat spätestens mit 
Inbetriebsetzung des Rhein-Weser-Kanals oder eines Teiles derselben zu 
beginnen"2. Door toevoeging van deze clausule alsook van de bepaling dat 
op de geprojecteerde kanalen van de Rijn naar Hannover de sleepvaart een 
monopolie van de staat diende te zijn, was het kanalenplan van de rege-
ring voor de conservatieven aanvaardbaar geworden. 
Hoewel leidende figuren van het Pruisische kabinet zich voorheen tegen 
de scheepvaartrechten hadden uitgesproken, was het kabinet niettemin 
akkoord gegaan met het amendement van conservatieve zijde, omdat het 
graag een begin wenste te maken met de aanleg van het kanaal dat op 
den duur Oost- en West-Pruisen met elkaar zou verbinden. Voor het ver-
keer tussen Oost en West was men nog aangewezen op het dure transport 
over de rail. In een periode gekenmerkt door krachtige expansie van het 
goederentransport over de waterwegen, was deze leemte in de Duitse 
binnenvaart een pijnlijk gevoeld gemis. De uitbreiding van het railverkeer 
was omstreeks 1900 naar verhouding kleiner dan de toeneming van het 
watervervoer. De tegenstelling Oost en West was ook niet de enige moei-
lijkheid waarmee voornamelijk Pruisen te doen had. Er ontstond ook 
sterke spanning tussen vraag en aanbod van transportruimte. Met name in 
het Ruhrgebied waren de spoorwegen niet in staat aan de stijgende vraag 
te voldoen*. 
Ondanks de grote voordelen die een Oost-Westverbinding bood, had de 
Pruisische regering in het verleden krachtige tegenwerking ondervonden 
bij haar initiatieven tot aanleg van een kanaal van de Rijn naar de Elbe. 
Nog zeer recent, in 1899 en 1901, had het Huis van Afgevaardigden haar 
tot tweemaal toe gedwongen de daartoe strekkende wetsontwerpen in te 
trekken. De jonkers uit de gebieden ten oosten van de Elbe vreesden 
ernstige aantasting van hun belangen in de agrarische sector en in de 
Silezische mijnbouw. Deze kanalen zouden de concurrentie van het Ruhr-
gebied voor de Silezische mijnen aanzienlijk verscherpen. Bovendien zou 
het buitenlands graan dat over de Rijn werd ingevoerd, een nog groter deel 
van de Duitse markt veroveren ten koste van de landgebieden in hel 
oosten5. Om aan het verzet van de agrariërs tegemoet te komen heeft 
Hermann von Budde, Minister für Handel, Gewerbe und öffentlichen 
Arbeiten, in het wetsontwerp dat hij in 1904 aan het Pruisische Huis van 
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Afgevaardigden indiende, de kanaalverbinding tussen Hannover en Maag-
denburg laten vervallen, waardoor de economische verdeeldheid van het 
land min of meer werd bestendigd, tot ergernis van het geïndustrialiseerde 
westelijk deel van Pruisene. Gelet op hun belangen, leek de agrariërs de 
concessie van de regering geen voldoende waarborg voor blijvende 
scheiding van Oost en West. Om het goederenverkeer op de voorgestelde 
waterwegen onder controle te kunnen houden, voegden zij aan het wets-
ontwerp de bepalingen toe die staatsmonopolie voor de sleepvaart op de 
kanalen en scheepvaartrechten op alle Pruisische waterwegen voor-
schreven. 
Hoe driest de conservatieve manoeuvre was en hoe slap de houding 
van de Pruisische regering is duidelijk. Niet alleen de Rijksgrondwet ver-
bood heffing van scheepvaartrechten op alle Duitse rivieren, maar de 
aanvulling van de "kanalenwet" was eveneens in flagrante strijd met de 
Rijnvaartakte en het Elbetractaat. De aanvaarding van het amandement 
beschouwden velen als een ernstige provocatie en leidde dan ook onmid-
dellijk tot felle discussies over de vraag of paragraaf 19 van de wet niet 
indruiste tegen artikel 54 van de grondwet. De opvatting van het Prui-
sische Ministerie für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten, dat 
zulks niet het geval was7, werd van allerlei kanten aangevochten. Het 
leek erop of er inderdaad precedenten waren aan te wijzen. Meermalen 
waren in voorgaande jaren riviervakken als kunstmatige waterwegen 
erkend. Een Rijkswet van 5 april 1886 bepaalde bijvoorbeeld dat de 
Weser bij Bremen als kunstmatig vaarwater beschouwd kon worden, 
zodra de vaargeul er op een diepte van vijf meter was gebracht. Dank zij 
de 'geautoriseerde" interpretatie van de Rijksconstitutie was de stad Bre-
men bevoegd rechten te vorderen over schepen van meer dan 300 ton8. 
De juridische deskundigen weigerden echter over het algemeen de uitleg 
van Pruisische zijde over te nemen. Om aan alle moeilijkheden van juri-
dische aard een einde te maken, diende de Pruisische regering tenslotte 
in 1909 bij de Bondsraad een wetsontwerp in tot wijziging van de Rijks-
grondwet, zonder echter hiermee te willen erkennen dat wijziging nood-
zakelijk was. Had zij dit wel gedaan, dan had zij toegegeven dat de pro-
cedure die de voorstanders van de scheepvaartrechten hadden gevolgd, 
ongrondwettig en verwerpelijk was. De toelichting op het wetsontwerp 
vermeldde, dat de vraag niet belangrijk was of artikel 1 van het ontwerp 
een wijziging van de grondwet was of beschouwd diende te worden als een 
authentieke interpretatie van artikel 54 van de Rijksgrondwet, indien het 
ontwerp maar een meerderheid van tweederde van de stemgerechtigden 
kreeg. Welk antwoord men op de kwestie beliefde te geven, in beide ge-
vallen was heffing van scheepvaartrechten op de Duitse rivieren toegestaan. 
De Pruisische regering wenste het antwoord niet te geven, maar was wel 
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zo verstandig de gekwalificeerde meerderheid van tweederde van het 
totaal aantal stemmen na te streven. 
De verbetenheid van het juridisch dispuut dat in voorgaande jaren was 
gevoerd9, vond haar verklaring niet alleen in de onbetamelijkheid van de 
gevolgde procedure, maar ook in de grote economische en politieke be-
langen die waren gemoeid met het al of niet invoeren van scheepvaart-
rechten. Krachtige belangengroepen gaven elkaar partij. De spoorwegen 
stonden tegenover de binnenvaart, de Noordzeehavens tegenover de Rijn-
havens en natuurlijk niet te vergeten de agrariërs tegenover de industriëlen. 
Tot de propagandisten van het eerste uur zijn allereerst de Pruisische 
staatsspoorwegen te rekenen. De spoorwcginstanties hebben het eerst ge-
ijverd voor invoering van scheepvaartrechten op de Duitse rivieren. In een 
tweetal artikelen, gepubliceerd in het "Archiv für Eisenbahnwesen" van 
1886 en 1887, was er door de spoorwegbeambten Lehman en Todt reeds 
op aangedrongen. Friedrich Ulrich, president van de Pruisische staats-
spoorwegen, heeft met zijn boeken "Staffeltarife und Wasserstrasse" 
(1894) en "Staatseisenbahnen, Staatswasserstrassen und die Deutsche 
Tarifpolitik" (1898) de aandacht van de openbare mening op het vraag-
stuk gevestigd10. Ulrich is dan ook de vader van de scheepvaartrechten 
genoemd11. In het kort kwam de argumentatie van deze schrijver er op 
neer dat de scheepvaart, in tegenstelling tot de spoorwegen, geen onder-
houd en verbetering van hun wegen behoefde te bekostigen en dat hierdoor 
de concurrentieverhouding met de spoorwegen werd scheefgetrokken. Door 
heffing van scheepvaartrechten op de rivieren zou deze onbillijkheid uit de 
wereld worden geholpen. De Pruisische spoorwegen zouden welvaren bij 
de heffingen. Ook de Duitse Noordzeehavens zouden profiteren en beter 
tegen de Nederlandse en Belgische concurrenten zijn opgewassen, voor-
zover deze havens voor hun debiet op de Rijnvaart steunden12. 
In de Noordzeehavens zijn de voorstellen evenwel niet onverdeeld 
gunstig ontvangen en gaven zij aanleiding tot interne verdeeldheid. Dit was 
het geval in Hamburg, waar de reders hevig tegen de plannen gekant 
waren. Bij invoering van het stelsel van scheepvaartrechten zouden zowel 
de binnenvaart op de Elbe als de zeevaart in de monding van deze rivier 
worden belast. De Hamburgse reders vreesden dat dit gepaard zou gaan 
met verlies van transporten aan Triest, dat sedert de opening van de 
Tauernbahn zijn invloedssfeer verder naar het noorden had uitgebreid1·1. 
Het zijn vooral de conservatieve grootgrondbezitters in het oosten van 
Pruisen geweest die het idee dat de spoorwegmensen propageerden, gretig 
hebben overgenomen. Het kwalijke was dat hun motieven van "verkehrs-
feindliche" aard waren. In tegenstelling tot de staatsspoorwegen, die vol-
gens nationaal-economische richtlijnen opereerden, doorkruiste de "vrije" 
Rijnvaart de protectionistische politiek van het Duitse Rijk14. Men wenste 
uitbreiding van de verkeerspolitieke instrumentatie. Scheepvaartrechten 
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beschouwden de grootgrondbezitters als een probaat middel om hun land-
bouwbedrijven te beschermen tegen de import van buitenlands graan die 
voornamelijk via de Rijn geschiedde15. Belasting van de binnenvaart 
kwam hun aanvankelijk uitstekend van pas, omdat tijdens de regering van 
Rijkskanselier Caprivi de Duitse handelspolitiek voor langere tijd in een 
voor de landbouw minder gunstige richting was omgebogen. Mede ook om 
die reden wensten de agrariërs met behulp van hoge scheepvaartrechten de 
import van granen via de Rijn tegen te gaan. Nadat zij zich eenmaal voor 
de periode 1906 tot en met 1917 van hoge graanrechten hadden verze-
kerd, beschouwden zij de scheepvaartrechten als een goede ondersteuning 
van het gevoerde beleid. Fiscale overwegingen waren voor de conserva-
tieven bij de bepaling van hun standpunt niet van belang. Zij verklaarden 
zich immers voorstander van de riviertollen in een periode dat de gunstige 
toestand van de schatkist geen nieuwe bronnen van inkomsten vereiste16. 
De voorkeuren van de agrariërs waren hierdoor echter niet minder invloed-
rijk. Het politieke gewicht van de groep telde duchtig mee in de strijd om 
de scheepvaartrechten. 
Het gemak waarmee het Pruisische Ministerie für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten zich op zijn beurt voor de scheepvaartrechten heeft 
laten winnen, is niet moeilijk te verklaren. De rechten openden de moge-
lijkheid de binnenvaart op te nemen in een alomvattend verkeerspolitiek 
systeem. Met de hoogten van de rechten zou men de richting en de om-
vang van de verschillende goederenstromen in het verkeer door hogerhand 
kunnen manipuleren. De neiging tot verkeersregulering was in Duitsland 
niet nieuw. Sedert de jaren zeventig was in Pruisen al duidelijk de bereid-
heid aanwezig door middel van de tariefstelling voor het railverkeer be-
paalde nationaal-economische doelstellingen na te streven. Een logische 
consequentie van de bestaande spoorwegpolitiek en het veldwinnend cen-
tralisme was dan ook het instrumentarium voor de beheersing van het 
verkeer uit te breiden en eveneens het verkeer op de waterwegen en met 
name de Rijnvaart bij de actieve verkeerspolitiek te betrekken. In Prui-
sische regeringskringen zag men de tollen terdege als een verkeerspolitiek 
instrument. Hoewel men hieraan over het algemeen geen ruchtbaarheid 
gaf, kwam deze zienswijze toch nadrukkelijk naar voren in de Memorie 
van Toelichting op het tractaat tussen Pruisen en Beieren van 21 april 
1906 dat de Mainkanalisatie betrof. "Die Schiffahrts-abgaben", aldus leest 
men er, "werden aber doch den Regierungen durch die Handhabe der 
Tarifbildung einen gewissen, vom Standpunkt der deutschen Verkehrs-
politik wünschenwerten, Einfluss auf die künftige Entwicklung der Güter-
bewegung auf der Wasserstrasse ermöglichen"17. Een ander bewijs dat de 
Duitse regeringen bewust met de verkeerspolitieke mogelijkheden van de 
scheepvaartrechten rekening hielden, is dat zowel de regering van Pruisen 
als die van Baden en van Beieren zich kort vóór 1914 diepgaand met de 
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Rijnvaart gingen bemoeien door overname van een aantal Rijnvaart-
rede rijeni e. 
Van de andere Pruisische ministeries was aanvankelijk ook het minis-
terie van Financiën zeer geïnteresseerd in de belasting van de scheepvaart. 
Het hoopte de staatsinkomsten hiermee belangrijk te vergroten. Ver-
moedelijk dacht men hierbij aan de grote overschotten die van de kant van 
de Pruisische staatsspoorwegen de staat Pruisen toevloeiden en een be-
langrijke bron van inkomsten waren1 n. 
Het verzet in Duitsland tegen de Pruisische plannen was hoofdzakelijk 
in het Rijngebied geconcentreerd. Men ageerde er heftig tegen de voor-
nemens die van hogerhand werden gekoesterd. In de pers en door middel 
van protestvergaderingen gaf men op felle wijze uitdrukking aan de ver-
ontwaardiging die in het Rijngebied leefde omtrent de snode plannen. Op 
instigatie van de Kamer van Koophandel te Mainz spraken op 9 april 1904 
de vertegenwoordigers van niet minder dan 25 Kamers van Koophandel, 
van 15 steden en van 10 economische belangenverenigingen zich uit tegen 
wederinvoering van Rijntollen. Op 17 december 1904 werd een tweede 
bijeenkomst belegd in Düsseldorf. De enige belangrijke stad aan de Duitse 
Rijn die verstek liet gaan, was Keulen. Het hoopte de wederinvoering van 
tollen aan eigen belangen dienstbaar te maken. Reeds in 1892 had men er 
verklaard geen bezwaar te hebben tegen Rijnvaartrechten, indien de op-
brengsten maar zouden worden aangewend voor een ingrijpende verdie-
ping van de Rijn. Men hoopte aldus een sterke uitbreiding te geven aan 
het Rijnzeeverkcer. De decembervergadering van vertegenwoordigers 
uit het Rijngebied, verwierp daarentegen de rechten in krachtige bewoor-
dingen, waarbij men zijn ontstemming over het economische beleid van 
Pruisen niet verheelde. "Denn wir haben nicht das Gefühl, sondern das 
sichere Bewusstsein, dass wir agrarisch regiert werden und dass es gerade 
der deutschen Westen ist, dem man die Opfer dieser Politik wieder aufer-
legt"20. 
Het demonstratieve verzet ebde weg na aanneming van de Pruisische 
kanalenwet van 1905. Het laaide weer op, nadat het voorstel van Pruisen 
om de Rijksgrondwet te veranderen in maart 1909 was gepubliceerd. Van 
allerlei kanten waren er reacties die aan duidelijkheid niets te wensen 
overlieten. De invloedrijke "Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrts-
interessenten" in Duisburg-Ruhrort verzocht de Pruisische regering het 
wetsontwerp in te trekken, dat zij reeds bij de Bondsraad had ingediend21. 
De Duitse vereniging voor handelsverdragen liet de Bondsraad weten 
dat zij scheepvaartrechten op handelspolitieke gronden volstrekt onaan-
vaardbaar achtte22. 
De aversie tegen het Pruisische beleid bleef in Duitsland niet beperkt 
tot particuliere instanties en stedelijke magistraten. De regeringen van ver-
scheidene Duitse staten wilden nog in 1909 niets van de Pruisische plan-
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nen horen. In het begin van dat jaar wist Pruisen zich nog niet verzekerd 
van de vereiste meerderheid in de Bondsdag, waarin de regeringen van 
de Duitse staten vertegenwoordigd waren. Voor wijziging van de Rijks-
grondwet was een meerderheid van tweederde van het aantal uit te 
brengen stemmen nodig. De kleine staten hadden zich al voor het Pruisische 
standpunt gewonnen gegeven. Van de grote staten, wier stemmen veel 
gewicht in de schaal legden, weigerden Württemburg, Baden, Saksen en 
Hessen zich hierbij aan te sluiten23. Vooral Hessen, Baden en Saksen 
hielden tot het uiterste voet bij stuk. De regeringen waren van mening dat 
invoering van scheepvaartrechten op de Duitse rivieren, met name op de 
Rijn en de Elbe, de economie van hun landen ernstige schade zou 
berokkenen. Over de Rijn en de Elbe betrok de industrie zijn grond-
stoffen, terwijl deze wegen ook belangrijk waren voor de aanvoer van 
voedingsmiddelen. Hessen en Baden waren bovendien bevreesd voor 
schade aan hun handelsverkeer, dat van de Rijnvaart afhankelijk was. 
Saksen verkeerde met betrekking tot de Elbevaart in een overeenkomstige 
situatie. Het voorzag dat bij heffing van tollen op de Elbe de Oostenrijkse 
industrie die in Bohemen was gevestigd, voortaan geen gebruik meer zou 
maken van deze rivier, maar haar producten over de zuidelijke havens 
Triest en Fiume zou exporteren. De drie staten boden daarom krachtig 
verzet. Op 8 december 1909 publiceerden Saksen en Baden gezamenlijk 
een memorandum, dat ook de instemming van Hessen verwierf. Het 
betoog dat de drie regeringen ontwikkelden, was dat de Duitse industrie 
haar snelle vooruitgang te danken had aan de vrijdom van tollen op de 
rivieren, die nationaal in de Rijksgrondwet en internationaal in de Rijn-
vaartakte en het Elbetractaat gewaarborgd was. Pruisen stelde de verdere 
ontplooiing van het economisch leven thans in de waagschaal. Er was 
echter nog meer achterdocht die de regeringen van Baden en Saksen dwars 
zat. Niet alleen hun economische maar ook hun politieke zelfstandigheid 
zagen ze door het machtige Pruisen bedreigd. Zij beschuldigden dan ook 
de grote nabuur ervan door zijn aanmatigend optreden het federatieve 
karakter van het Duitse Rijk in gevaar te brengen24. 
De genoemde staten streden echter tegen een overmacht en waren niet 
in staat aanvaarding van de heffingen tegen te houden. Pruisen had inmid-
dels in de Bondsraad voldoende stemmen verworven om tegen hun zin 
wijziging van de Rijksgrondwet door te drijven. Om tenminste hun voor-
naamste bezwaren te doen respecteren, waren Saksen, Baden en Hessen 
uiteindelijk genoodzaakt hun absoluut afwijzende houding te laten varen. 
Zij deden dit met de grootste tegenzin. De Saksische minister van Buiten-
landse Zaken, graaf Chr. Vistzthum von Ekstädt, verklaarde op 23 novem-
ber 1910 tegenover de Nederlandse gezant W. A. F. baron Gevers, dat zijn 
regering gezwicht was onder de zware druk van de andere Duitse staten 
uitsluitend "um grosseren Uebelzu verhüten"25. 
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Daarna zijn de parlementaire beraadslagingen pas goed op gang ge-
komen. Nadat enige uitdagende passages in het wetsontwerp waren gewij-
zigd - zij waren voornamelijk van staatsrechtelijke aard - aanvaardde de 
Bondsdag in juli 1910 het Pruisische wetsontwerp met algemene stemmen. 
Ongeveer anderhalf jaar later op 1 december 1911 heeft de Rijksdag 
zijn goedkeuring aan de riviertollen gehecht. Zij nam dit besluit echter pas 
na langdurige beraadslagingen. Niet minder de 38 commissievergaderingen 
en 8 plenaire zittingen besteedde de Rijksdag aan bespreking van hel 
Pruisische voorstel. De oppositie was niet bij machte aanvaarding van het 
voorstel te verhinderen. Zij stond tegenover een meerderheid die vast-
besloten was de scheepvaartrechten in te voeren26. Wel is het wetsonwerp 
op belangrijke punten aanzienlijk gewijzigd. 
Door de veranderingen die de plannen voor de scheepvaartrechten in 
de loop van de jaren hebben ondergaan, hebben zij voor de conservatie-
ven veel van hun waarde verloren2". Pruisen had reeds eerder zich 
moeite gegeven de tegenstanders de wind uit de zeilen te nemen door de 
rechten in plaats van een "verkehrsfeindlich" een "verkehrsfreundlich" 
imago te geven. Als voornaamste argument ging men hanteren, dat het 
Duitse waterwegennet aanzienlijk verbeterd en uitgebreid diende te worden. 
Vanwege de deplorabele toestand waarin de staatsfinanciën door de inter-
nationale bewapeningswedloop rond 1900 waren geraakt, zou financiering 
van deze onderneming slechts mogelijk zijn bij invoering van scheepvaart-
rechten. In feite kwam het erop neer dat men door beide zaken aan elkaar 
te koppelen het plan acceptabel hoopte te maken. Beieren werd kanalisatie 
van de Main toegezegd en Württemburg van de Neckar in ruil voor aan-
vaarding van de watertollen28. De bescherming van de spoorwegen en van 
de landbouw die aanvankelijk met de tollen werd beoogd, geraakte wat op 
de achtergrond. In 1909 heeft Friedrich Ulrich, volgens wie de concurren-
tiemogelijkheden voor de spoorwegen door belasting van de binnenvaart 
juist verruimd dienden te worden, de verzuchting geslaakt dat de tollen de 
scheepvaart in steeds gunstiger positie tegenover de spoorwegen zouden 
brengen29. Voor zover daarna de Bondsdag de scherpe kanten van het 
wetsontwerp niet verder bijschaafde, deed de Rijksdag dit. In Duitsland 
was men ten langen leste dan toch bereid de wet te accepteren, hoe ge-
laten men er ook bij geworden was. De houding van de Duitse pers is er 
een symptoom van. Zij had het wetsontwerp haar kritiek niet gespaard, 
maar nadat het uiteindelijk was aangenomen, was zij tamelijk mild in 
haar oordeel. 
Wat hield zij in, die gevreesde wet van 24 december 1911 betreffende 
"den Ausbau der deutschen Wasserstrassen und die Erhebung von Schif-
fahrtsabgaben"?30. Op de eerste plaats wijzigde zij artikel 54 van de Rijks-
grondwet in die zin, dat voortaan heffing van tollen op de Duitse rivieren 
was toegestaan ter bestrijding van uitgaven, gedaan voor het onderhoud, 
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de verbetering en de aanleg van binnenlandse waterwegen. Dit was het 
uitgangspunt voor tal van andere bepalingen, waarvan een aantal niet zon-
der belang waren voor de constitutie van het Duitse Rijk. De uitvoerings-
bepalingen waren gekenmerkt door een unificerende inslag. Drie "Strom-
verbanden" zouden worden opgericht, één voor het stroomgebied van de 
Rijn, één voor het stroomgebied van de Wezer en tenslotte één voor 
dat van de Elbe. Het bestuur van het "Rheinverband" was toevertrouwd 
aan een college van 27 personen, waarvan door Pruisen acht, door Baden 
vijf, door Beieren evenals door Hessen vier en door Württemberg en 
Elzas-Lotharingen ieder drie werden benoemd. Het bestuurscollege werd 
terzijde gestaan door een adviesraad, "Strombeirat" genaamd, bestaande 
uit 92 leden, die de handel, de industrie, de landbouw, de scheepvaart en 
de havensteden vertegenwoordigden. De raden, te weten het bestuur en 
de "Strombeirat", waren bevoegd na voltooiing van de in de wet met name 
genoemde werken, zoals de verbetering van enige Rijntrajecten en de 
kanalisatie van Main en Neckar, te bepalen voor welke nieuwe projecten 
de inkomsten uit de scheepvaartrechten bestemd zouden worden. Hiervoor 
was wel een meerderheid vereist van tweederde van de uitgebrachte stem-
men. De colleges hadden bovendien het recht in gezamenlijk overleg de 
maxima van de verschillende tariefklassen van het Rijnvaartrecht tot het 
dubbele te verhogen. Verdere verhoging van de tarieven was echter aan 
het Rijk voorbehouden. 
Voor de inrichting van de tariefklassen beperkte de wet zich tot enkele 
richtlijnen. Gemiddeld zouden de Rijnvaartrechten 0,04 Pf per ton-km 
bedragen, terwijl zij onderverdeeld zouden zijn in vijf klassen, in hoogte 
variërend van 0,02 Pf tot 0,1 Pf per ton-km. Alleen voor ertsen en kolen 
was aangegeven in welke categorie - uiteraard de laagste - zij moesten 
worden geplaatst. De indeling van de overige goederen behoorde nog 
nader geregeld te worden. 
De opzet van de "Stromverbanden" was afgestemd op de functie van 
verkeerspolitiek instrument. Het feit dat de bestuurlijke inrichting van 
de Pruisische staatsspoorwegen als voorbeeld had gediend, wijst hier 
reeds op. De overeenkomsten waren frappant. De in 1882 door Pruisen 
in het leven geroepen "Bezirkseisenbahnräten" en de "Landeseisenbahn-
rat" waren eveneens organen, die de belangen van handel, nijverheid, 
land- en bosbouw dienden te behartigen en als adviescolleges fungeerden 
voor het te voeren beleid van de Pruisische staatsspoorwegen31. De cen-
tralistische inslag van de "Stromverbanden", waarbij geen rekening was 
gehouden met de landsgrenzen binnen Duitsland, moesten de eenheid bin-
nen het Rijk versterken. Een doeltreffende en slagvaardige verkeerspolitiek 
voor de binnenvaart was zonder behoorlijke bestuurlijke eenheid lastig te 
verwezenlijken. De uitdrukkelijke doelstelling, financiering van de water-
wegen, kan hoogstens van secundair belang zijn geweest, aangezien de te 
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verwachten opbrengsten bij lange na niet voldoende waren om de gepro-
jecteerde waterwerken uit te voeren. De Rijnvaartrechten die gemiddeld 
0,04 Pf per ton-km mochten bedragen, hadden in 1913 bij een goederen-
vervoer van 10,7 miljard ton-km op de Duitse Rijn 4,3 miljoen Mark 
kunnen opbrengen. Er waren prognoses dat de opbrengsten in 1920 zou-
den oplopen tot 6,5 miljoen Mark tengevolge van hogere verkeersinten-
siteit. Daartegenover stond dat men reeds in 1909 de totale kosten voor 
Rijnreguleringen en de plannen voor de zijrivieren en -kanalen had ge-
raamd op 1230 miljoen Mark32. Indien deze plannen uitgevoerd zouden 
worden in een periode van 40 jaar, dan bedroegen de jaarlijkse kosten, 
buiten het renteverlies, toch nog 30 miljoen Mark. De opbrengsten uit de 
Rijntollen waren in het geheel niet toereikend. De conclusie moet daarom 
zijn dat de verbeteringswerken voornamelijk als lokaas waren bedoeld, 
waarmee Pruisen de andere Duitse staten heeft weten over te halen het 
instrument van een centralistische verkeerspolitiek voor de waterwegen te 
aanvaarden33. 
Op 1 mei 1912 is de Rijkswet over het stroomgebied van de Weser van 
kracht geworden. Deze rivier viel geheel onder de Duitse souvereiniteit, 
zodat de uitvoering van de wet niet op bezwaren stuitte. Voor de Rijn en 
de Elbe was de toepassing van de wet nog niet mogelijk, omdat zij in 
strijd was met de vigerende internationale verdragen. Heffing van Rijn-
vaartrechten kon alleen geschieden na wijziging van artikel 3 van de Akte 
van Mannheim, waarvoor de medewerking van Nederland was vereist. 
In ons land voelde men er om tal van redenen niets voor Duitsland hierin 
ter wille te zijn. Hierdoor werd de verhouding van Nederland tot Duitsland 
zeer delicaat. Sinds Frankrijk in 1871 Elzas-Lotharingen aan Duitsland 
had moeten afstaan, was ons land de enige niet-Duitse Rijnoeverstaat. 
Het betekende dat in de kwestie van de Rijnvaartrechten het kleine Ne-
derland alleen tegenover zijn machtige Duitse nabuur was komen te staan. 
De loop van de gebeurtenissen in Duitsland rond de scheepvaartrechten 
had de regering in Den Haag met grote aandacht gevolgd en gaandeweg 
met toenemende bezorgdheid vervuld. Al in een vroeg stadium was zij 
op de hoogte gesteld van de groeiende belangstelling in Duitsland voor de 
riviertollen. In 1896 had de gezant in Berlijn, Jhr. Mr. D. A. W. van Tets 
van Goudriaan, het nuttig geoordeeld de regering te informeren over de 
beraadslagingen die op 7 maart 1895 en 17 januari 1896 in het Pruisische 
Huis van Afgevaardigden over deze aangelegenheid waren gevoerd. De 
regering besloot rustig af te wachten, om niet de kans te lopen de discus-
sies in ongunstige zin te beïnvloeden·''*. 
In 1904, toen de Pruisische conservatieve partij niet meer de kwestie 
van de scheepvaartrechten koppelde aan de aanleg van de geprojecteerde 
kanalen in hun land, leek het erop dat Berlijn spoedig onderhandelingen 
met Den Haag zou openen over deze affaire. De Pruisische Minister für 
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Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten, H. von Budde, vroeg de gezant 
D. A. W. van Tets van Goudriaan, tijdens een diner op Sinterklaasavond 
naar het standpunt van de Nederlandse regering over deze kwestie35. Voor 
Nederland was het tijdstip aangebroken een onderzoek te doen welke 
gevolgen het van de Duitse Rijnvaartrechten te verwachten had. De grote 
belangen die ermee gemoeid waren, maanden tot spoed. Reeds op 8 
december verzocht Mr. R. Melvil baron van Lijnden, minister van Buiten-
landse Zaken, de Commissie voor Handelsbetrekkingen om advies. Van 
Lijnden wenste te weten welke invloed de Pruisische plannen inzake de 
kanalenaanleg, het sleepvaartmonopolie en de scheepvaartrechten voor 
Nederland zouden hebben. 
Ter beantwoording van de ministeriële vraag stelde de commissie een 
subcommissie ad hoc in, waarin J. Hudig (voorzitter), Mr. J. C. A. Ever-
wijn (secretaris), Jhr. S. Citters, S. P. van Eeghen en Jhr. Mr. E. G. van 
Panhuis als leden van de commissie voor handelspolitiek zitting namen. 
Voorts zijn Ir. W. F. Leemans, commissaris voor de Rijnvaart en hoofd-
inspecteur-generaal van de Rijkswaterstaat, A. Plate, voorzitter van de 
Kamer van Koophandel te Rotterdam, en E. Heldring, directeur van de 
Koninklijke Nederlandsche Stoombootmaatschappij te Amsterdam''6, van 
buiten aan de commissie toegevoegd37. De minister deed echter ook nog 
iets anders. Op 12 december interpellcerde het Tweede-Kamerlid Van 
Nispen tot Sevenaer, de regering - wellicht door haar hiertoe uitgenodigd -
over de Pruisische plannen. Namens de regering verklaarde Melvil baron 
van Lijnden aan de Kamer dat hem officieel niets van de Duitse plannen 
bekend was. Met de sprekers in de Kamer was hij van mening dat Rijn-
vaartrechten in strijd waren met de Akte van Mannheim en dat het boven-
dien geheel tegen het nationale belang indruiste op dit punt aan wijziging 
van de Rijnvaartakte mede te werken. De interpellatie miste haar uitwer-
king niet. De duidelijke uitspraak waarmee de Nederlandse regering haar 
standpunt bekend maakte, heeft in Duitsland grote indruk gemaakt·™. 
Op 15 juli 1905 bracht de subcommissie een "Voorlopig Rapport" 
uit. Het eenparig gevoelen van de subcommissie was dat van Rijntollen 
slechts nadelen te verwachten waren. Zij wees dan ook elk recht, hoe laag 
ook, resoluut van de hand. De nationale zeehavens zouden in alle om-
standigheden door een heffing afbreuk worden gedaan. De omvang van 
het achterland was immers rechtstreeks afhankelijk van de hoogte van de 
transportkosten die voor de zeehavens golden. Bijgevolg waren de gren-
zen van het bedieningsrayon van deze havens hoofdzakelijk bepaald door 
de vrachtprijzen in het verkeer naar het achterland. De Nederlandse 
havens, in het bijzonder Rotterdam, steunden op de eerste plaats op de 
Rijnvaart. De vreemde havens waren daarentegen grotendeels op het rail-
verkeer aangewezen. De minste stijging van de vrachtprijzen op de Rijn 
betekende daarom voor de Nederlandse havens inkrimping van het ach-
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terland ten voordele van de naburige concurrenten. Men diende zich 
echter bij de beoordeling van de situatie niet te beperken tot de Duitse 
en Belgische zeehavens. Sedert 1900 was de concurrentie van Genua en 
Triest vanwege de Simplón- en Tauernspoorweg niet meer te veronacht-
zamen. Bij haar conclusie dat Nederland de Rijnvaartrechten categorisch 
diende af te wijzen, had de commissie mede in de overwegingen betrok-
ken dat de rechten, wanneer zij eenmaal waren ingevoerd, maar al te ge-
makkelijk konden worden verhoogd. De "verkehrsfeindliche" oorsprong 
van de heffing gaf aan die vrees voedsel. Tenslotte raadde de commissie 
de regering aan zich van elke actie, in welke vorm dan ook, te onthouden 
en het initiatief geheel aan de Duitsers over te laten. Voorkomen moest 
worden dat door inmenging van buitenaf de kwestie een Duits-nationalis-
tische inslag zou krijgen en daardoor gemakkelijker door de Duitsers 
zou worden aanvaard. 
Ook in latere stadia bleef de subcommissie bij haar absoluut afwijzend 
standpunt. In de veronderstelling dat de Duitsers elk moment het gesprek 
konden openen, verzocht de minister van Waterstaat, J. D. Veegens, in 
juni 1906, aan de subcommissie welke tegenprestaties van Duitsland 
voor de Rijntollen gevraagd konden worden. De subcommissie weigerde 
eensgezind de vraag te beantwoorden. Zij was van oordeel dat onmogelijk 
in concreto was aan te geven hoe op de Duitse voorstellen te reageren, 
wanneer men ze niet kende. Nederland mocht daarnaast zijn zwakke 
positie niet ondermijnen door contraprestaties te vorderen die niets met de 
zaak zelf hadden uit te staan. Het was de plicht van de regering zich met 
alle kracht te verzetten tegen eventuele Duitse voorstellen. Om genoemde 
redenen was de commissie ad hoc zo vrij het gevraagde onderzoek niet 
in te stellen39. 
In 1909 gaf de subcommissie opnieuw blijk van haar onverzettelijkheid. 
Naar aanleiding van de Pruisische voorstellen aan de Bondsdag ver-
wachtte de regering op korte termijn opening van besprekingen door 
Duitsland. Zij achtte het daarom dringend geboden dat het Voorlopig 
Rapport door een definitief rapport vervangen werd. Opnieuw vond de 
commissie geen termen aanwezig om aan het verzoek van regeringswege 
te voldoen. Haar bescheid was dat het eindrapport niet kon worden 
opgesteld, voordat de onderhandelingen een aanvang hadden genomen. 
De kans was niet denkbeeldig dat anders gegevens uitlekten die door 
Pruisen als wapen tegen Nederland konden worden gehanteerd40. Tot een 
eindverslag is de commissie zelfs nooit gekomen. 
De pertinente weigeringen van de commissie ad hoc bewijst hoe ern-
stig de kwestie voor Nederland was en hoe diep men doordrongen was 
van de noodzaak tegenover Duitsland omzichtig te opereren. Ook de 
regering handelde naar buiten toe met de grootste behoedzaamheid. Dat 
toonde bijvoorbeeld haar gedrag in 1907. Oostenrijk, dat de Elbetollen 
9.1 379 
als een ernstige bedreiging voor zijn industrie en voor de afzet van zijn 
landbouwproducten beschouwde, deed in het midden van dat jaar het 
departement van Buitenlandse Zaken te Berlijn een memorandum toe-
komen, dat een uiteenzetting was, waarom het zich niet met heffing van 
rechten op de Elbe kon verenigen. Om de geste meer nadruk te verschaf-
fen, verzocht het Weense gouvernement de regering in Den Haag een-
zelfde stap te doen met betrekking tot de Rijnvaartrechten. Hoewel het om 
een memorandum ging en geen protestnota betrof, leek het Den Haag 
niettemin raadzaam dit verzoek naast zich neer te leggen41. Berlijn mocht 
niet de minste gelegenheid krijgen een gesprek over de scheepvaartrechten 
te beginnen. Nog minder wilde men aan de animositeit die in Duitsland 
jegens Nederland bestond, op enigerlei wijze voedsel geven. 
Kenmerkend voor de ernst waarmee in ons land de affaire van de 
Rijnvaartrechten is opgenomen, was dat zelfs koningin Wilhelmina zich 
ermee occupeerde. Op haar uitdrukkelijke wens werd zij regelmatig van 
de stand van zaken op de hoogte gehouden. Meermalen zelfs besprak zij 
het onderwerp met de groothertog van Baden, die een familielid van haar 
was42. 
Nederland volgde de tactiek het initiatief aan de tegenpartij te laten. 
Op die manier wilde het voorkomen dat de Rijntollen onderwerp van 
geregeld diplomatiek overleg zou worden. Krachtens de stelregel "qui tacet, 
consentire videtur" was de regering echter genoodzaakt te reageren, toen 
Pruisen in 1909 het wetsontwerp betreffende de scheepvaartrechten bij de 
Bondsraad indiende. In een nota, gedateerd 14 juli 1909, vroeg gezant 
Gevers aan het Auswärtige Amt waarom dit wetsontwerp dat direct de 
Rijnvaartakte raakte, was ingediend zonder dat de zaak te voren in de 
Centrale Commissie voor de Rijnvaart ook maar aan de orde was gesteld. 
Dit college moest toch beschouwd worden als het daarvoor geëigende or-
gaan. Het Nederlands "protest" was terecht. Nederland had prealabel 
overleg mogen verwachten, alvorens Duitsland deze aangelegenheid intern 
regelde. Dat Nederland eventueel overleg het liefst binnen de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart wenste te voeren, lag voor de hand, omdat 
hierbij niet alleen Pruisen, maar ook de overige Duitse Rijnoeverstaten 
partij waren. Bovendien zal vermoedelijk overwogen zijn dat het in het 
verleden niet moeilijk was gebleken de behandeling van moeilijke zaken 
in de Centrale Commissie te traineren. De Nederlandse gezant gaf ten-
slotte nog te kennen dat de gedragslijn die Pruisen had gevolgd, moeilijk 
te verenigen was met eerder gedane verklaringen van het Auswärtige 
Amt, dat Nederland niet tot aanvaarding van Rijnvaartrechten geprest zou 
worden43. 
Het antwoord van Pruisen op de Nederlandse interventie was hautain 
en tegelijkertijd dubbelzinnig. Het liet weten dat Nederland zeker met de 
rechten zou instemmen, wanneer het begreep welke voordelen zij voor 
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Rotterdam meebrachten. Nederland behoefde niet bang te zijn. Gelegener-
tijd zou de kwestie onderwerp zijn van zakelijke onderhandelingen, waarbij 
Duitsland op geen enkele wijze Nederland zou pressen44. 
Ook bij dit incident ging de Nederlandse diplomatie delicaat te werk. 
Zij wenste niet dat het bedekte verwijt aan het adres van Pruisen als een 
provocatie kon worden opgevat. Om de betrekkingen met Duitsland niet 
moeilijker te maken dan ze reeds waren, werd er van afgezien de nota van 
14 juli op te nemen in het jaarlijkse overzicht in het Oranjeboek van de 
voornaamste door Buitenlandse Zaken behandelde aangelegenheden45. 
Vragenderwijs, zonder te willen provoceren bouwde Nederland de ver-
dediging op. Een volgende diplomatieke stap zette het een jaar later. 
Onmiddellijk na aanvaarding van het Pruisische wetsontwerp door de 
Bondsraad deelde de Nederlandse gedelegeerde bij de Centrale Commissie 
voor de Rijnvaart, Dr. W. J. M. van Eysinga, die W. F. Leemans als 
zodanig was opgevolgd, in een schrijven van 15 juli 1910 zijn collega's 
mede dat de Nederlandse regering het ontwerp als in strijd beschouwde 
met de Akte van Mannheim. Tevens vroeg hij welke opvattingen hun 
respectieve regeringen hieromtrent huldigden. Nederland had niet alleen 
bezwaren tegen de voorgenomen invoering van de rechten, maar eveneens 
tegen de bepaling in het wetsontwerp dat alle landsrechtelijke voorschrif-
ten alsmede de verdragsrechten die tussen de bondsstaten inzake de 
scheepvaart bestonden, werden opgeheven. Naar de mening van de Neder-
landse regering had deze clausule ook betrekking op de Rijnvaartakte, die 
niet eenzijdig gewijzigd kon worden. De overwegingen die tot de verzending 
van de brief hadden geleid, waren dat men nadrukkelijk de rechten die 
uit de Rijnvaartakte voortvloeiden, wilde garanderen. Nederland begreep 
dat het niet kon weigeren dat het Duitse Rijk eventueel in de rechten van 
de bondsstaten trad, hoe ongaarne het het veldwinnend centralisme in 
Duitsland ook zag. Het kon echter eisen dat dit bij tractaatswijziging ge-
schiedde. Hierbij koesterde men de hoop dat ons land zijn positie in de 
Centrale Rijnvaartcommissie tegenover het Duitse Rijk kon versterken door 
Zwitserland en eventueel ook Oostenrijk officieel als Rijnoeverstaat te er-
kennen46. 
De brief van Van Eysinga bracht, zoals spoedig bleek, de Duitse ge-
delegeerden en hun regeringen in een moeilijk parket. De voorzitter van 
de Centrale Commissie maakte bezwaar tegen het verzoek van de Neder-
landse gedelegeerde zijn brief op de agenda voor de komende vergadering 
te plaatsen. De Duitse gedelegeerden waren bang dat de bespreking van de 
brief in de Centrale Commissie het centralistische Pruisen de gelegenheid 
zou verschaffen de Bondsstaten uit de Commissie te verwijderen. Enige 
jaren eerder had men met de grootste moeite rijkskanselier Von Hohen-
lohe van dit voornemen weten af te houden. Door de démarche van de 
Nederlandse regering wenste men niet opnieuw in moeilijkheden te belan-
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den. Van Eysinga kon van zijn kant echter niet met een schriftelijke me-
dedeling volstaan, omdat sommigen de opvatting huldigden dat een zaak 
pas officieel binnen de commissie aanhangig gemaakt was, wanneer hier-
over een protocol was opgesteld. Daarom hield hij vast aan zijn eis van 
mondelinge behandeling van zijn brief47. Tijdens de vergadering waarin het 
Nederlandse schrijven is behandeld, volstonden de Duitse afgevaardigden 
met de mededeling dat zij hun regeringen van de brief op de hoogte had-
den gesteld, maar geen instructies hieromtrent hadden ontvangen. De 
moeilijkheden die de brief kon opleveren, omzeilde men door over dit 
agendapunt een geheim protocol op te maken48. De angst voor Pruisen 
was groot. De Centrale Commissie handelde hierbij - en dit is frappant -
op dezelfde manier als het Nederlandse ministerie van Buitenlandse Zaken 
met betrekking tot de nota van 14 juli 1909 had gedaan. 
Van Duitse zijde had men op dat moment niet de minste behoefte over 
de Rijnvaartrechten en hun implicaties van gedachten te wisselen. Neder-
land had evenmin behoefte deze kwestie ter discussie te stellen, maar het 
huldigde wel de opvatting dat, indien een gesprek met Duitsland onaf-
wendbaar was. het in de Centrale Commissie voor de Rijnvaart gevoerd 
diende te worden. De keuze van Van Eysinga als opvolger van Leemans 
in de Centrale Commissie was op deze overweging gebaseerd. Om zich 
tegen eventualiteiten te beschermen, wenste het zich in de Centrale Com-
missie door een kenner van het internationale recht te laten vertegenwoor-
digen. Op dit terrein was de jonge Van Eysinga - bij zijn benoeming in 
1910 was hij 32 jaar oud - een erkend deskundige. In 1906 was hij ge-
promoveerd op een proefschrift, getiteld "Proeve cener inleiding tot het 
Nederlandsch Traktatenrecht". Spoedig kreeg hij erkenning voor dit werk. 
Twee jaar later, in 1908, aanvaardde hij reeds het ambt van hoogleraar 
aan de Rijksuniversiteit te Groningen49. 
Niet vóór 1914 heeft Duitsland besprekingen geopend over de Rijn-
vaartrechten. Waarom heeft het zolang gewacht deze officiële kwestie 
bij zijn nabuur naar voren te brengen ? Het zou voor de hand hebben 
gelegen dat de Duitsers in ieder geval onmiddellijk nadat eind 1911 de 
Rijkswet over de watertollen was aanvaard, de onderhandelingen hadden 
geëntameerd. De verklaring van dit uitstel was gelegen in de tegenstellin-
gen binnen het Duitse Rijk, die ook op ambtelijk niveau tot uitdrukking 
kwamen. Het "Auswärtige Amt" in Berlijn had van meet af aan niet de 
minste neiging getoond zich in te laten met een zaak die zo gevoelig lag 
als de riviertollen. Men liep er het grote risico mee de betrekkingen met 
Oostenrijk en Nederland te bederven. De geïsoleerde positie tussen de 
grote mogendheden Frankrijk, Engeland en Rusland veroorloofde het 
Duitsland niet pressie op Nederland, laat staan op Oostenrijk, uit te 
oefenen. Het Duitse Rijk zou hierdoor nog meer in het isolement geraken. 
Voor de Duitse diplomaten waren de riviertollen een storende factor, 
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waarmee men niets van doen wilde hebben. De dienst heeft zelfs pogingen 
ondernomen de indiening van het hiertoe strekkende Pruisische wetsont-
werp bij de Bondsraad te verhinderen50. Ook anderszins heeft het Duitse 
ministerie van Buitenlandse Zaken van zijn verzet tegen dit wetsontwerp 
laten blijken. Staatssecretaris W. von Schoen weigerde de medewerking 
van het corps diplomatique aan de tollenkwestie, zolang de Duitsers het 
onderling niet eens waren geworden. Het argument voor deze opstelling 
was dat de Duitse diplomatieke dienst evenzeer de belangen van Baden 
en Hessen als van Pruisen had te behartigen51. Zelfs toen de Rijksdag 
met de scheepvaartrcchten akkoord was gegaan, dacht het "Auswärtige 
Amt" er niet aan besprekingen met Nederland te openen. Het had als 
excuus dat eerst een definitieve grensregeling met Nederland voor het 
Eemsgebied moest worden bereikt. Op historische gronden meenden de 
Duitsers er aanspraak op te kunnen maken dat de grens met Nederland 
niet midden door de Eems liep, zoals bij waterwegen en zeeboczems ge-
bruikelijk was, maar vlak onder de Nederlandse oever was gelegen. Duitse 
militairen hechtten er veel waarde aan dat het menigsverschil hierover ten 
voordele van Duitsland beslecht zou worden. In tijd van oorlog behoefde 
men dan niet te vrezen dat de vijand via neutrale wateren de Duitse kust 
kon naderen. Voor de onderhandelaars was het een ingewikkelde affaire 
die moeilijk verdere complicaties verdroeg52. 
De tegenspelers van de Duitse diplomaten waren in Pruisen het minis-
terie van Openbare Werken, het ministerie van Financiën, en de regerin-
gen van Beieren en Württemberg. Het ministerie van Openbare Werken 
dat van begin af aan bij het project van de scheepvaartrechten betrokken 
was geweest, deed zich als machtige opposant kennen. Het departement 
van Financiën waarvoor de extra inkomsten uit de rechten oorspronkelijk 
aantrekkelijk hadden toegeschenen, verloor evenwel zijn belangstelling, 
toen door wijzigingen in de Rijksdag de vooruitzichten op royale extra 
inkomsten waren verdwenen. Beieren en Württemberg waren in de heffing 
van Rijnvaartrechten geïnteresseerd, omdat de kanalisatie van Main en 
Neckar hiervan afhankelijk was. 
De aandrang om het gesprek op diplomatiek niveau met Nederland te 
openen, was het grootst van de zijde van het ministerie van Openbare 
Werken. Eind 1911, toen het wetsontwerp over de riviertollen het laatste 
stadium van parlementaire behandeling had bereikt, drong het opnieuw bij 
het Duitse ministerie van Buitenlandse Zaken aan op opening van bespre-
kingen met Den Haag. Het opperde zelfs het denkbeeld deze taak toe te 
vertrouwen aan een ambtenaar van eigen departement, aan Ministerial-
Direktor Dr. M. Peters, die trouwens moet worden beschouwd als een 
van de voornaamste voorvechters van het tollenstelsel. Tijdens het inter-
departementale overleg dat naar aanleiding van dit verzoek in februari 
1912 te Berlijn is gehouden, kwamen de betrokkenen onderling overeen 
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dat besprekingen met Nederland voorlopig en die met Oostenrijk voor 
onbepaalde tijd uitgesteld zouden worden. De beslissing was niet voetstoots 
genomen. Vooral Beieren had tijdens de bijeenkomst zware druk uit-
geoefend op het Duitse ministerie van Buitenlandse Zaken door te eisen 
dat binnen een jaar het overleg met Nederland werd begonnen. Het 
hechtte te veel waarde aan de Main-kanalisatie om er nog lang mee te 
willen wachten53. Buitenlandse Zaken had echter weinig hoop op succes 
voor deze affaire, die naar haar mening totaal verkeerd was aangepakt. 
De gevolgde procedure, waarbij Duitsland eerst zelf wettelijke regelingen 
had getroffen en pas daama met Nederland en Oostenrijk overeenstem-
ming trachtte te bereiken, had het wantrouwen bij de buurlanden tegen de 
tollen slechts vergroot en de kans hen tot andere gedachten te brengen 
aanzienlijk verkleind. Een verzoek langs diplomatieke weg kon alleen 
leiden tot de mededelingen van de kant van Oostenrijk en van Nederland 
dat men niet in scheepvaartrechten was geïnteresseerd. Dergelijke dé-
marches dienden tot niets. Zij konden alleen de goede verhoudingen 
verstoren^. 
Het Pruisische ministerie für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbei-
ten heeft daarentegen alle mogelijke moeite gedaan openingen te ontdek-
ken die wellicht tot onderhandelingen konden voeren. Het probeerde langs 
"informele" weg de openbare mening in Nederland te beïnvloeden, 
waartoe het overigens al in 1908 pogingen in het werk had gesteld. 
Toentertijd waren er plannen Dr. Peters als Pruisische propagandist de 
Nederlandse Kamers van Koophandel die bij de Rijnvaart geïnteresseerd 
waren, de voordelen die ook ons land had van de riviertollen, uiteen te 
laten zetten. Tot dat doel benaderde Peters zelfs de Nederlandse ambassa-
deur in Berlijn, Gevers, en de gedelegeerde bij de Centrale Commissie 
voor de Rijnvaart, Leemans, met de vraag dit officieuse gesprek te helpen 
voorbereiden. De Duitse topambtenaar meende dat de Rijnvaartrechten in 
Nederland op ongeveer dezelfde manier waren te introduceren als in 
Duitsland. Daar was een serie zogenaamde "unverbindliche Besprechun-
gen" gehouden, waaraan behalve vertegenwoordigers van het Pruisische 
ministerie hoofdambtenaren van Baden, Beieren, Elzas-Lotharingen, Hes-
sen en Württemberg hadden deelgenomen. De besprekingen met de 
Nederlandse belanghebbenden zouden eveneens, wat toch wel een vreemde 
figuur moet zijn geweest, onder supervisie staan van het Pruisische minis-
terie van Openbare Werken. Buitenlandse Zaken zouden op geen enkele 
wijze hierbij betrokken worden of enigerlei verantwoordelijkheid hiervoor 
dragen. Gevers en Leemans weigerden uiteraard hun medewerking aan 
deze grove overschrijding van competenties, waarbij Nederland als het 
ware behandeld werd als deel van het Duitse Rijk. Het resultaat van 
Peters' vragen was wel dat de voorzitters van de Kamers van Koophandel 
te Amsterdam, Rotterdam en Dordrecht werden uitgenodigd voor een 
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bijeenkomst op 11 december 1908 op het departement van Buitenlandse 
Zaken in Den Haag, waar behalve de bewindsman voor Buitenlandse 
Zaken ook de minister van Landbouw, Handel en Nijverheid en de Ne-
derlandse Rijnvaartcommissaris W. F. Leemans aanwezig zouden zijn om 
te waarschuwen tegen de propagandistische activiteiten van Peters55. 
Van verdere ondernemingen van Dr. Max Peters om de meningsvor-
ming in ons land naar zijn hand te zetten, was een tijdlang niets te be-
speuren. In juli 1912 probeerde hij tevergeefs rechtstreeks via de Neder-
landse gezant een persoonlijke ontmoeting te arrangeren met de minister 
van Buitenlandse Zaken in Den Haag. Tot deze manoeuvre had Peters 
zijn toevlucht genomen, omdat het "Auswärtige Amt" weigerde ook maar 
enige stap, die als officieel kon worden aangeduid, aangaande de 
scheepvaartrechten te ondernemen. Het persoonlijke onderhoud was een 
deel van het plan de campagne dat Peters zelf betitelde met "pénétration 
amicale"56. Daarnaast hoopte hij ook via de Nederlandse pers de Rotter-
dammers te overtuigen van het nut van de Duitse verkeerspolitieke ideeën. 
Hiermee had hij wat meer succes. Hij wist althans in de "Telegraaf" van 
27 augustus 1912 een artikel van zijn hand over de Rijntollen te doen 
plaatsen57. Zijn activiteiten schijnen daarmee voorlopig te zijn geëindigd. 
Van persoonlijke besprekingen van Peters met vooraanstaande Nederlan-
ders verneemt men niets. Alleen blijkt Dr. Peters in september van het 
volgende jaar de Kamer van Koophandel te Rotterdam met een bezoek 
te hebben vereerd, waarbij hij in een vurig pleidooi aandrong op aanvaar-
ding van de Rijnvaartrechten. Als voornaamste argument voerde hij 
tijdens dit gesprek aan dat dank zij de rechten het vaarwater van de Rijn 
verbeterd kon worden, waarvan ook Nederland profijt zou trekken. Het 
antwoord van de Kamer, die belasting van de scheepvaart in welke vorm 
dan ook, categorisch van de hand wees, was dat Pruisen krachtens artikel 
28 van de Akte van Mannheim verplicht was voor een behoorlijk vaar-
water van zijn Rijntraject zorg te dragen en dat Nederland hiervoor geen 
offers behoefde te brengen. Het enige verweer van de Duitse bezoeker 
hierop was dat de uitbreiding van het leger zoveel geld kostte, waardoor 
het onmogelijk was de correctiewerken uit de belastingopbrengsten te 
financieren58. 
De druk die op het "Auswärtige Amt" te Berlijn werd uitgeoefend, nam 
echter toe, naarmate het uitzicht op een definitieve regeling van de Eems-
kwestie minder werd. Von Koerner, chef van de handelsafdcling van dit 
departement, onderstaatssecretaris Zimmerman en de staatssecretaris Von 
Kiderlen Waechter, die bekend stond om zijn verzoenende houding tegen-
over het buitenland59, hadden met opzet aan deze kwestie steeds voorrang 
gegeven boven de Rijnvaartrchten. In februari 1914 zijn zij - Kiderlen 
was in december 1912 plotseling overleden - door Pruisen, Beieren en 
Württemberg gedwongen de heffing van Rijntollen officieel bij Nederland 
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aanhangig te maken. Hoezeer de pressie uit Duitsland op het beleid van 
het Auswärtige Amt in die maanden is toegenomen, blijkt ook uit veran-
deringen die zich in de eerste helft van 1914 in de top van het departe-
ment hebben voorgedaan. Dr. P. von Koerner legde zijn functie, als chef 
van de handelsafdeling van het Auswärtige Amt neer, omdat hij zich niet 
wenste te verenigen met de politiek die leidende Pruisische staatslieden 
van agrarische signatuur bij de komende herziening van de handelsverdra-
gen voorstonden. Ambassadeur Gevers beschouwde het ontslag van deze 
ambtenaar als een gevoelig verlies voor Nederland6". Ongetwijfeld was het 
dit ook voor Duitsland zelf. Met het verdwijnen op Buitenlandse Zaken 
van de matigende persoonlijkheden, kregen nationalistische groeperingen 
in dat land meer de kans de naburen te provoceren. 
De Duitse gezant in Den Haag bracht in een brief, gedateerd 25 maart 
1914, de Rijnvaartrechten officieel bij de Nederlandse regering ter sprake. 
Het schrijven was gesteld in heel voorzichtige bewoordingen. De scheep-
vaartrechten werden er zelfs niet met name genoemd. De gezant zinspeelde 
er slechts op. Na een opsomming van de werken die krachtens de Rijks-
wet van 24 december 1911 moesten worden uitgevoerd en na de opmer-
king dat deze werken voor de Nederlandse economie heel voordelig zou-
den zijn, sprak de gezant namens zijn regering de verwachting uit, dat 
Nederland zijn medewerking wilde verlenen om die projecten uit te 
voeren. "C'est en considérant ces avantages", aldus letterlijk de gezant, 
"que Ie gouvernement impérial espère que le gouvernement royal approu-
vera son intention de prendre, d'un commun accord, telles décisions et 
mesures qui seraient propres à créer la base nécessaire pour pouvoir 
entamer et exécuter les vastes tra veaux en question". De Duitse regering 
stelde het zeer op prijs, wanneer persoonlijke gedachtenwisselingen tussen 
beide landen mogelijk zouden zijn over deze waterstaatswerken en over 
de vraag hoe Nederland in de noodzakelijke fondsen dacht te kunnen bij-
dragen61. Een precair, of liever weinig elegant, verzoek dat Berlijn aan 
Oostenrijk-Hongarije met betrekking tot de Elbe niet durfde te doen62 
maar wel tegenover zijn kleine nabuur. 
Nederland antwoordde op 10 juli 1914 schriftelijk met een hoffelijke, 
maar duidelijke weigering. Diep doordrongen van het grote nut van goede 
waterwegen voor de groei van het wereldverkeer, uitte de Nederlandse 
regering allereerst haar waardering voor de verbeteringen die Duitsland 
voornemens was in het Rijngebied uit te voeren. Hoeveel belang Neder-
land hechtte aan goede waterwegen, had het in het verleden herhaaldelijk 
metterdaad laten blijken. Aan de aanleg van de Nieuwe Waterweg en het 
Noordzeekanaal en aan de verbeteringen van de waterwegen naar het 
achterland dankten Rotterdam en Amsterdam hun vooraanstaande positie 
onder de Europese zeehavens. Ook de West-Duitse economie had met deze 
waterwegen in hoge mate zijn voordeel gedaan. Ofschoon de baten niet 
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beperkt gebleven waren tot eigen land, had Nederland deze waterstaats-
werken altijd zelf geheel gefinancierd. Ook wanneer het over waterwegen 
op Duits grondgebied handelde, achtte het - men proeft hierbij een nauwe-
lijks verholen ironie - geen termen aanwezig af te wijken van de algemeen 
geldende gedragslijn, dat elke staat de verbeteringen aan de waterwegen 
op eigen territoir dient te bekostigen. Om haar weigering gemakkelijker 
aanvaardbaar te maken, verklaarde de regering zich tenslotte bereid haar 
antwoord zonodig mondeling toe te lichten, hetgeen naar haar mening het 
beste binnen de Centrale Commissie voor de Rijnvaart kon geschieden63. 
Met dit laatste - bespreking in de Centrale Commissie - hebben de 
Duitsers, zonder bedenkingen te maken, ingestemd6*. Wenste Pruisen 
voorlopig nog voorzichtig te werk te gaan? Voordat de Centrale Commis-
sie echter bijeen kon komen om zich over deze aangelegenheid te buigen, 
is de Eerste Wereldoorlog uitgebroken, waardoor normaal diplomatiek 
overleg lastig te verwezenlijken was65. Tijdens de oorlog zijn de stand-
punten van de Duitsers nog verder verhard, waardoor zij minder dan voor-
heen geneigd waren de Nederlandse rechten te respecteren en tenslotte 
eigenmachtig, buiten instemming van Nederland verregaande besluiten 
hebben genomen. Per 1 oktober 1917 is het Duitse Rijk op goederen-
vrachten een zogenaamde Verkehrssteuer van zeven procent gaan heffen, 
waarvan zelfs Nederlandse Rijnschepen niet waren vrijgesteld. Protesten 
van de zijde van Nederland bij de Centrale Commissie, waarin Duitsland 
domineerde, sorteerden niet het minste effect. Na de oorlog is bij het 
Verdrag van Versailles bepaald dat de heffing van de "Verkehrssteuer" 
over de Rijnvaart onrechtmatig was. Duitsland werd tevens gedwongen een 
deel van de betaalde belasting aan de buitenlandse schippers te restitue-
ren66. 
9.2. Een Duitse Rijnmonding ! 
De beweging voor scheepvaartrechten moet gezien worden als een mani-
festatie van het toen heersende Duitse nationalisme, dat in wezen geen 
ruimte liet voor samenwerking met andere landen, ook niet op economisch 
gebied. Het ontkende de mogelijkheid activiteiten te organiseren in kaders 
die de nationale staat te boven gingen. Vanwege hun exclusivisme konden 
veel Duitsers de andere staten slechts accepteren als tegenstanders of als 
satelliet. Duitsland was over het algemeen weinig kosmopolitisch, hoewel 
niet geloochend mag worden dat deze ideologie in West-Duitsland wel 
bestond. Het extreem-Duitse nationalisme heeft ongetwijfeld grote ver-
breiding gekregen door de macht die de agrariërs in het Duitse staatsbestel 
hebben verworven. Traditioneel waren de grondbezitters isolationistisch 
van opvatting met sterke geneigdheid tot economische autarkie. Deze 
eigenschappen zijn omstreeks 1900 evident aanwezig bij de heersende 
partij in Duitsland. Indien maar enigszins mogelijk, bevorderden de 
Pruisische conservatieven elke beweging die de nationale zclfgcnoegzaam-
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heid kon versterken. Het kosmopolitisme van de moderne Duitse industrie 
werd aldus geneutraliseerd of kreeg hierdoor zelfs een agressief karakter, 
zoals het zich heeft doen gelden in de dumpingpraktijken van de staalin-
dustrie en mijnbouw in de jaren vóór 1914. 
In de conceptie van een gesloten, autocratisch bestuurde staat zoals 
Duitsland was, paste voortreffelijk het idee van een algemene, actieve 
verkeerspolitiek, waarbij het verkeer autonoom van bovenaf geregeld 
wordt. Vanwege zijn omvang was de "vrije" scheepvaart op de Duitse 
Rijn bij een dergelijke denkwijze moeilijk aanvaardbaar, te meer omdat zij 
zo'n grote betekenis bezat. De actieve verkeerspolitiek diende zich even-
eens over de Rijnvaart uit te strekken. De moeilijkheid was evenwel dat 
de Rijn een internationale rivier was. Het was onvoorstelbaar dat Nederland 
eigener beweging aan een actieve verkeerspolitiek op de Rijn, al was het 
maar op het Duitse deel, medewerking verleende. Voor Nederland hield dit 
echter niet alleen in dat het vroeger moeizaam verworven rechten, zoals 
vrijdom van tollen, moest prijsgeven of materiële schade zou ondervinden, 
maar het betekende tevens - en dat was het kardinale punt - onderschik-
king aan de Duitse belangen en zelfs een onderschikking van Nederland 
aan Duitsland. Met andere woorden Nederland werd bedreigd met verlies 
van economische én van politieke zelfstandigheid. Klaarblijkelijk had Ne-
derland vanwege zijn grote handels- en scheepvaartbelangen meer belang 
bij een liberale dan een protectionistische handelspolitiek. Formele sa-
menwerking uitsluitend met het protectionistische Duitsland was op deze 
gronden reeds gevaarlijk. Zoals gezegd was dit niet het enige waarvoor ge-
vreesd moest worden. Zulk een samenwerking zou al te gemakkelijk ont-
aarden in aantasting van de politieke en culturele identiteit en zelfstandig-
heid. 
Blijkens een artikel van W. .1. M. van Eysinga in de N.R.C, van 9 
augustus 1910 was men zich het gevaar terdege bewust. In een scherp-
zinnige analyse waarin deze deskundige in het volkenrecht naging welke 
alternatieven Nederland had in de kwestie van de scheepvaartrechten. 
toonde hij aan dat Nederland op geen enkele wijze formeel met Duitsland 
mocht gaan samenwerken. Gesteld dat het princiep van Rijntollen werd 
aanvaard, dan diende het land aan de zee uit welbegrepen eigenbelang 
hierop controle te blijven uitoefenen. Het kon dit doen door lid te worden 
van het Rheinstrombauverband. Zonder vetorecht liep het gevaar door de 
Duitse staten overstemd te worden. Het zou nogal afhankelijk worden 
van het protectionistische Duitsland en aan zelfstandigheid inboeten. Indien 
men daarentegen overeenkwam dat voor elke wijziging de instemming van 
Nederland vereist was, dan zou men niet formeel maar wel materieel 
gedwongen kunnen worden tot goedkeuring van de Duitse propositie. 
Geen van beide mogelijkheden bood dus aanlokkelijke perspectieven·57. 
Op deze overwegingen adviseerde Van Eysinga in mei 1914 de regering 
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dan ook de Duitse wensen aangaande de Rijnvaartrechten niet in te willi-
gen. Het was beter slechts één keer neen te moeten zeggen, dan, nadat 
men zich met de tollen akkoord had verklaard, voortdurend tot discussies 
hierover verplicht te zijne8. 
De bezitter van de Rijnmond koos voor handhaving van zijn onafhanke-
lijkheid en identiteit. Daartegenover zien we dat in het achterland niet 
alleen gedacht werd aan scheepvaartrechten met alle gevaren van dien 
voor ons land, maar dat men zich ook gevoelig betoonde voor een eigen, 
een Duitse Rijnmonding. Wellicht heeft de afwerende houding van Ne-
derland tegenover de Duitsers deze gevoeligheid versterkt. Wat er ook van 
zij, omstreeks 1910 heeft de beweging voor een Duitse Rijnmonding bij 
onze oosterburen veel bijval en materiële steun gevonden. Dit ideaal wilde 
men bereiken door aanleg van een kanaal tussen de Rijn en het Duitse 
Noordzeegebied. Het kanaal moest aan de hoogste eisen beantwoorden 
om de concurrentie met de Nederlandse Rijnvaart mogelijk te maken en 
zelfs voor zeeschepen bevaarbaar zijn. 
De ideeën voor een "Duitse Rijnmonding" herleefden op het eind van 
de negentiende eeuw. In 1899 wees de Kamer van Koophandel van Altona 
op de mogelijkheid van een Duits Rijn-Noordzeekanaal. De gedachte was 
niet nieuw. In de jaren twintig was er reeds over een dergelijk kanaal 
gesproken om daarmee het toenmalige Nederlandse monopolie te door-
breken. Vooralsnog vond Altona weinig instemming. Wellicht was nog niet 
de uitgesproken nationalistische voedingsbodem voorhanden, waarin het 
idee kon gedijen. 
Kort voor 1910 besloot Emden propaganda te gaan voeren voor de ver-
wezenlijking van een Rijn-Noordzeekanaal. Op diens initiatief kwam de 
oprichting tot stand van de "Verein zur Förderung des Baues eines Gross-
schiffahrtsweges vom Rhein zur deutschen Nordsee", meestal kortheids-
halve "Verein deutsche Rheinmündung" genoemd. De actie van Emden, 
dat sinds 1899 met het Dortmund-Emskanaal reeds een waterweg naar het 
Ruhrgebied bezat, sproot voort uit de angst dat dit kanaal na de voltooiing 
van het Rhein-Hernekanaal vooral op Rotterdam georiënteerd zou raken. 
Om beter tegen de concurrentie met Rotterdam opgewassen te zijn, ver-
langde het een korter kanaal van ruimer afmetingen69. De nieuwe vereni-
ging liet zich niet onbetuigd en ontplooide talrijke activiteiten. Door 
middel van brochures, krantenartikelen en door het beleggen van vergade-
ringen trachtte zij de openbare mening in Duitsland voor een Rijn-
Noordzeekanaal te interesseren. Voorts schreef zij prijsvragen uit om de 
studie van het project aan te moedigen. Over gebrek aan succes had zij 
niet te klagen. Behalve dat door haar toedoen het denkbeeld van een 
Duitse Rijnmonding grote publieke belangstelling kreeg, werden minstens 
een tweetal waterstaatkundige studies over een kanaal over Duitse bodem 
naar de Noordzee onder haar auspiciën gepubliceerd7o. Het eerste plan 
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was opgesteld door Herzberg en Haaks, het tweede was afkomstig van 
de Keulse ingenieur Rosemeyer. Daarnaast zijn in die tijd nog andere ge-
schriften over deze materie verschenen. Het jaar daarop, in 1913, publi-
ceerde Dr. H. Buss een uitvoerig boekwerk onder de titel "Die deutsche 
Rheinmündung""!. De drie plannen trokken de meeste aandacht. Zij 
dienden uiteenlopende belangen, zodat zij bijgevolg nogal verschillend van 
opzet waren. Daarnaast waren er belangrijke kwalitatieve verschillen. 
Om met het laatste voorstel te beginnen: Dr. Buss was voorstander van 
een kanaal van Emden naar Duisburg, waarbij hij zich vooral met de 
economische kant van het vraagstuk had beziggehouden. Weinig aandacht 
had hij echter besteed aan de waterstaatkundige aspecten van zijn kanaal. 
Volgens Buss behoorde het kanaal geschikt te zijn voor schepen met een 
diepgang van 9 m, zodat het toegankelijk was voor nagenoeg alle schepen 
die Rotterdam destijds aandeden. Wanneer vergroting van de tonnemaat 
der zeeschepen het noodzakelijk maakte, zou de diepte van het kanaal van 
10 op 12 m kunnen worden gebracht. Het was een bijzonder kostbaar 
plan. De ontwerper zelf schatte de kosten voor de aanleg reeds op circa 
725 miljoen Mark. 
Het plan van Herzberg en Haaks was in technisch opzicht beter uitge-
werkt. Deze ontwerpers hadden gekozen voor een kanaal van Wesel aan 
de Rijn tot Rhede aan de Ems. Vandaar moest de benedenloop van de 
Ems geschikt worden gemaakt voor grote scheepvaart. Het 220 km lango 
kanaal zou worden uitgerust met zeven sluizen, een diepte krijgen van 
4.50 m en bevaarbaar zijn voor zeeschepen tot 2500 ton. De ontwerpers 
raamden de bouwkosten op 235 miljoen Mark, die volgens hen het beste 
te bestrijden waren door heffing van scheepvaartrechten, een opvatting die 
door Dr. Buss werd gedeeld. Waterstaatkundig was het een voortreffelijk 
werkstuk, maar uit economisch oogpunt was het weinig attractief. Het 
voornaamste punt van kritiek was dat het kanaal te klein van afmeting 
was, waardoor het, ingeklemd tussen de Rijn en het Dortmund-Emskanaal, 
niet levensvatbaar kon zijn72. 
In dat opzicht was het kanaal van Rosemeyer een stuk aantrekkelijker, 
waarbij voornamelijk met de belangen van Keulen rekening was gehouden. 
Rosemeyer projecteerde zijn kanaal van Wiesdorf in de omgeving van 
Keulen naar Ditzum aan de Dollard. Het kanaal zou niet meer dan drie 
sluizen krijgen, zeven meter diep worden en bevaarbaar zijn voor schepen 
tot 6000 ton. Slechts voor tien procent van de zeeschepen die in Rotter-
dam arriveerden, was het niet toegankelijk. De schattingen voor de kosten 
liepen sterk uiteen, maar bleven niettemin ver onder de raming van 
Buss voor diens eigen plan. Zij varieerden van 164 tot 345 miljoen Mark. 
Een deel van de kosten kon volgens Rosemeyer bestreden worden door 
opwekking van electriciteit. De deskundigen stonden evenwel tegenover 
het ontwerp nogal sceptisch. Het tracé van het kanaal ging dwars door het 
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Westfaalse industriegebied, kruiste niet minder dan 29 wegen, twee kanalen 
en één bevaarbare rivier. Ook Rosemeyer moest erkennen dat aan zijn 
kanaal veel bezwaren kleefden. Om hieraan tegemoet te komen, stelde 
de ontwerper in 1914 een geheel ander tracé voor, dat de Rijn echter niet 
met de Duitse Noordzeehavens, maar met Antwerpen moest verbinden73. 
Deze versie wijst er op dat al in het begin van de wereldoorlog sommige 
Duitsers de Scheldestad definitief als nationale haven wensten te be-
schouwen. 
De conclusie is dat achter alle ontwerpen de nodige vraagtekens te 
plaatsen waren. Indien het kanaal technisch goed uitvoerbaar was, dan 
beloofde het weinig rendement. Was het daarentegen economisch aantrek-
kelijk, dan waren de kosten extravagant hoog en de technische en juridi-
sche problemen, zoals de watervoorziening van het kanaal, legio. Het grote 
aantal sluizen of de omvangrijke afgravingen die noodzakelijk waren om 
een heuvelrug van 40 à 50 m te overwinnen, maakten de kosten voor 
welk kanaal dan ook van de Rijn naar de Duitse Noordzeehavens zonder 
meer hoog. 
De beweging voor een Duitse Rijnmonding vond vanzelfsprekend de 
meeste steun bij hen die hun belangen erdoor zagen gediend. Economisch 
voordeel verwachtten van de kanaalplannen enkele kleinere Duitse Noord-
zeehavens, het Munsterland en natuurlijk de handelsstad Keulen, dat 
traditioneel alles in het werk stelde zelf zeehaven te worden en zich 
geheel van de zeehavens in het kustgebied onafhankelijk te maken"*. De 
Rijnhaven was boos omdat Nederland weigerde zijn waterwegen zover te 
verdiepen, dat zij bevaarbaar zouden zijn voor grotere Rijnschepen. Ook 
het Pruisische ministerie van Openbare Werken toonde veel sympathie 
voor de kanaalbeweging met uitgesproken nationalistische trekken. Het 
ideaal van een Duitse Rijnmonding lag geheel in de lijn van een onafhan-
kelijk Duitse verkeerspolitiek, waaraan de Pruisische bureaucraten veel 
waarde hechtten. Op 10 februari 1913 liet de bewindsman van het 
ministerie weten het belangrijk te achten dat de ontwerpen van Herzbcrg-
Haaks en van Rosemeyer op hun economische en politieke mogelijkheden 
werden getoetst. Dit onderzoek heeft hij in de volgende maanden door 
zijn departement laten uitvoeren75. 
Buiten Keulen bestond er in het Duitse Rijngebied weinig belang-
stelling voor een Rijn-Noordzeekanaal. De noodzaak van een dergelijke 
onderneming, waarmee astronomische bedragen waren gemoeid, zag men 
niet. Men redeneerde er in een heel ander geest dan in andere regio's. Het 
feit dat de Rijnmonding in vreemde handen was, was misschien voor het 
nationale sentiment minder prettig, maar leverde uiteindelijk geen moei-
lijkheden op. De tijd dat Nederland het Duitse verkeer had gehinderd, 
was al lang voorbij. Het gaf zich zelfs veel moeite om de Rijnvaart en het 
transitoverkeer te bevorderen. Men vond hel merkwaardig dat sommige 
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landgenoten deze verbeteringen in vergelijking met vroeger niet wensten te 
erkennen7^. 
De kanaalplannen die in het Duitse kamp werden gekoesterd, hadden 
wel iets fantastisch, maar waren tegelijkertijd typische producten van die 
tijd. De voorvechters van de Duitse Rijnmonding hebben zich ongetwijfeld 
laten leiden door de grote kanalen die in de laatste decennia van de negen-
tiende eeuw op vele plaatsen van de wereld tegen hoge kosten waren ge-
graven. Men hoefde trouwens niet ver van huis te gaan om voorbeelden te 
vinden. Voor het Kaiser Wilhelmkanal, dat in 1895 was opengesteld, 
waren grote afgravingen nodig geweest. Op sommige punten van het 
kanaal, dat voor de zeevaart de Noord- en Oostzee met elkaar verbond, 
reikte de oever tot 35 m boven de waterspiegel uit77. Het graven van grote 
kanalen was in het begin van de twintigste eeuw zeer in trek. Heel de 
wereld scheen door "kanaalkoorts" te zijn aangetast7 8. Kanalen getuigden 
van ondernemingszin van een volk zoals dat enkele decennia eerder voor 
de spoorwegen gegolden had. 
Een Rijn-Noordzeekanaal appelleerde aan het nationale gevoel. Het zou 
met de Rijn moeten concurreren en daarom groot van afmetingen zijn. Er 
was immers een omvangrijke Rijnvaart. Meer dan de helft van de nationale 
binnenvaart hoorde thuis op de Rijn. Met 9 miljard ton-km was in 1910 
de verkeersintensiteit op de Duitse Rijn tweemaal zo hoog als op de Elbe, 
die de tweede rivier van het land was. Indien men het Rijnverkeer op de 
Nederlandse waterwegen meerekent, zou het 12,5 miljard ton-km zijn ge-
weest79. Het werd alleen door het goederentransport op de St. Laurens 
in Noord-Amerika overtroffen so. Veel Duitsers konden het maar moeilijk 
verkroppen dat hun voornaamste rivier niet helemaal Duits was en het 
mondingsgebied in het bezit was van Nederland. Na 1900 werd de jaloezie 
van Duitsland steeds groter jegens Nederland. Dank zij de snelle uitbrei-
ding van het Duitse transitoverkeer werd de economische groei in die 
kuststaat krachtig gestimuleerd. Het zeehavenverkeer nam er voortdurend 
toe. De Nederlandse Rijn- en ook de zeevloot werden telkenjare groter. 
De scheepsbouw floreerde81. In Duitsland ontstond zelfs bezorgdheid dat 
Hamburg door Rotterdam als zeehaven zou worden overvleugeld82. Een 
Rijn-Noordzeekanaal zou, zo meende men, de voordelen die uit het tran-
sitoverkeer voortvloeiden, meer voor Duitsland behouden. 
Afgunst is een eigenschap die niet uitsluitend negatieve kanten heeft. 
Zij kan aanzetten tot handelen en aldus tot succes voeren. Zij wordt echter 
gevaarlijk, wanneer zij niet wordt gematigd door respect voor de ander. 
Het buitensporige nationalisme waaraan de Duitse samenleving van die 
dagen leed, kende weinig matiging. Daardoor liet het weinig ruimte voor 
een taakverdeling tussen elkaar gelijkwaardige volken. Men had de neiging 
de economische samenwerking op internationaal gebied slechts te zien in 
een hiërarchische orde van hogere en lagere. Te gemakkelijk beschouwde 
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men zich daarbij als het uitgebuite volk dat geremd en belemmerd werd 
in zijn ontwikkeling. "Das deutsche Rheinland empfindet die Existenz der 
ihm seewärts vorgelagerte Niederlande als ein Hindernis seiner Entwick-
lung", schreef P. Stubmann83 in 1901, die na zijn studie over het Duitse 
goederenverkeer via de Nederlandse havens toch beter had mogen weten. 
Voor Dr. H. Buss, de kampioen van het gigantische Rijn-Noordzeekanaal, 
was Holland niet meer dan een "behagliche Rentner der Strommün-
dung"84. Deze uitspraken dateren van na 1900. Ook in de voorgaande pe-
riode zijn dergelijke geluiden in Duitsland gehoord 855 maar na de eeuw-
wisseling was het gevoel verkeersgeografisch van Nederland afhankelijk 
te zijn, veel sterker ontwikkeld. De afhankelijkheid was "nach Empfinden 
weiterer Kreise des Grossen Deutschen Reiches unwürdig"8^ De nationa-
listen lieten zich meer leiden door het gevoel dan door het verstand. Men 
kon eenvoudigweg niet begrijpen dat de welvaart van eigen volk gediend 
was met de welvaart van zijn naburen. In dit onbegrip school een zeer 
groot gevaar. 
Waren sommigen in Duitsland geneigd de bloei van de Nederlandse zee-
havens te beschouwen als een rem op eigen economische groei, anderen 
zagen haar veeleer als een aantasting van de eigen economische autarkie. 
Het feit dat Duitsland zozeer was aangewezen op de Nederlandse zee-
havens en Rijnvaart, was een ernstige inbreuk op de gewenste zelfstandig-
heid, waardoor een centralistische verkeerspolitiek binnen Duitsland niet 
goed mogelijk was. Naarmate het nationalisme en centralisme aan invloed 
wonnen, kwam de idee van de nationale autarkie meer op de voorgrond. 
Een Rijn-Noordzeekanaal scheen de mogelijkheid van verwezenlijking te 
bieden. Ongetwijfeld waren er Duitsers die het Rijnverkeer van de Neder-
landse en Belgische zeehavens grotendeels door het Rijn-Noordzeekanaal 
wilden laten overnemen. Zonder zware financiële offers was dit doel 
echter niet te bereiken. Men kan zich afvragen of in een tijd dat de uit-
gaven voor het leger de financiële mogelijkheden van het Rijk aanzienlijk 
beperkten, men zich in Duitsland gemakkelijk voor de hoge kosten voor 
een Rijn-Noordzeekanaal zou hebben laten vinden. Het is aannemelijker 
dat veel Duitse nationalisten de kanaalplannen als pressiemiddel wilden 
hanteren om Nederland tot verdieping van de Rijn (Keulen)87, tot aan-
vaarding van de Rijnvaartrechten en eventueel tot toetreding tot het 
Duitse Tolverbond te dwingen. Menige Duitser heeft daarbij Nederland 
als deel van het Keizerrijk in het verschiet gezien. Op deze wijze - een 
enkeling sprak zich hierover vrijmoedig uit88 - hoopte men een waarlijk 
Duitse Rijnmonding te verwerven. 
De mening dat Nederland eigenlijk tot Duitsland behoorde, was bij de 
oosterburen wijd verbreid. Omstreeks 1880 waren er op Duitse scholen 
zelfs aardrijkskundeboeken in gebruik waarin Nederland uitdrukkelijk als 
Duits gebied werd aangewezen89. Hieruit blijkt wel hoe groot de uitwer-
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king van de Duitse academici uit de eerste helft van de negentiende eeuw 
op het Duitse geestesleven is geweest. Met veel overtuigingskracht hadden 
zij verdedigd dat Nederland tot de Duitse natie behoorde. Vooral de op-
vatting van Friedrich List, de grondlegger van de leer van de nationaal-
economie had in Duitsland diep doorgewerkt. List was een overtuigd voor-
stander geweest van een economische en politieke eenheid voor Duitsland, 
waarvan behalve de Duitse Noordzeehavens, ook Nederland, België en 
Zwitserland deel moesten uitmaken. Nederland was een provincie ge-
weest van het oude Duitse Rijk. Zonder dit gebied was de Duitse Bond 
als een huis zonder deur. Zuid-Duitsland was voor de verbindingen met 
de rest van de wereld immers aangewezen op Nederland. Om die redenen 
hoorde Nederland bij Duitsland. Volgens List was de aansluiting voor 
Nederland eveneens aantrekkelijk, omdat het dan de taak van Duitse 
zeemacht zou vervullen en tevens beter in staat zou zijn de koloniën te 
besturen en te exploiterenэо. 
Aansluiting van Nederland bij het Duitse Tolverbond was vóór 1850 
krachtig gepropageerd. In de volgende, liberale decennia schijnt de aan-
dacht voor dit idee wat te zijn verminderd. Omstreeks 1880, toen de 
Duitsers een protectionistische koers insloegen, kwam de discussie over 
dit thema in Duitsland weer op gang. De hernieuwde belangstelling trad 
vooral tegen 1900 aan de dag. In 1899 besteedde de Duitse pers uitvoerig 
aandacht aan de vraag of het Duitse Tolverbond met toetreding van 
Nederland was gediend. De Duitsers bleken over het algemeen meer ge-
ïnteresseerd te zijn in toetreding van Nederland en België dan van Oosten-
rijk, waarover in de voorgaande jaren een uitvoerige discussie was gevoerd. 
In Nederland wilde men van dit idee echter niet horen. In de pers waren 
althans weinig welwillende reacties91. 
Hoezeer omstreeks 1900 de Duitsers belang stelden in uitbreiding van 
het Tolverbond met ons land, blijkt uit meerdere studies die in die tijd 
over deze materie het licht zagen. De idee Nederland op te nemen in het 
Duitse Tolverbond was voor P. Stubmann aanleiding tot zijn studie 
"Holland und seines deutsches Hinterland" (1901). G. К. Anton publiceer­
de een werk onder de titel "Ein Zollbundnis mit den Niederlanden" 
(1902). Naar het oordeel van Stubmann bood een Duits-Nederlandse tol-
unie, meer kans van slagen dan een Midden-Europese tolunie. Van Duitse 
zijde bestonden er weinig bezwaren. Nederland was een kleine staat zonder 
veel industrie, zodat de Duitse nijverheid weinig concurrentie te duchten 
had. In dat opzicht was Nederland als partner zelfs te verkiezen boven 
België, waarmee de pangermanen die zich met de flaminganten verwant 
voelden, een verbond wensten aan te gaan. Nederland was voor Duitsland 
bovendien aantrekkelijk, omdat het uitgestrekte koloniën bezat en de 
Rijnmonding beheerste. Stubmann begreep goed dat een lidmaatschap van 
het Duitse Tolverbond in Nederland groot verzet op zou roepen van de 
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handel, die er niet aan dacht de vrijhandelspolitiek op te geven. Rotterdam 
zou evenwel sterk van een toetreding tot het Tolverbond profiteren, door-
dat het Duitse goederenverkeer meer zijn weg over Rotterdam dan over 
Hamburg of Bremen zou nemen92. Stubmann die zijn hierboven weer-
gegeven opvattingen niet nader toelichtte, was overigens wel van mening 
dat er nog veel water door de Rijn zou stromen, voordat een Duits-
Nederlandse tolunie zou worden verwezenlijkt93. 
Voor Nederland ontbraken de voorwaarden om nauwere samenwerking 
met Duitsland aan te gaan. In feite erkende Duitsland alleen eigen natio-
naliteit als grondslag voor economische ordening. Daartegenover stond in 
de buitenlandse politiek van Nederland behoud van eigen zelfstandigheid 
centraal. Dit geldt zowel voor de negentiende als voor de twintigste eeuw. 
Het vreesde inmenging van buitenaf, zoals bij de verwikkelingen rond de 
Rijnvaartakte94 en bij de Scheldekwestie95 duidelijk tot uiting is gekomen 
Lidmaatschap van de Duitse tolunie of van de "Rheinstromverband" be-
schouwde het juist als een zware bedreiging van nationale zelfstandigheid 
en autonomie96. Wat voor het "Rheinverband" opging, gold a fortiori 
voor een tolverbond. In 1879 schreef de Nederlandse gezant in Berlijn, 
Jhr. Mr. W. F. Rochussen: "ondanks alle verzekeringen van Duitschland 
onze onafhankelijkheid te willen eerbiedigen zou onze opneming in het 
Duitsche tolgebied door alle mogendheden als vernietiging onzer onafhan-
kelijkheid beschouwd moet worden"97. De kenners van het volkenrecht 
waren het er omstreeks de eeuwwisseling over eens, dat het voor een 
kleine staat een onmogelijke opgave was als lid van een tolverbond zijn 
zelfstandigheid te bewaren. De Fransman Piccioni, de Duitser Ullmann, 
de Belg E. Deschamps, de Zwitser Paul Schweitzer en de Nederlander 
Van Eysinga kwamen alle tot dezelfde conclusie. Een klein land dat zijn 
zelfstandigheid wenste te bewaren, diende een strikte neutraliteitspolitiek 
te voeren, waarmee het lidmaatschap van een of ander tolverbond on-
verenigbaar was. De plannen van België kort na de verwerving van zijn 
onafhankelijkheid een tolverbond met Frankrijk aan te gaan en aldus het 
verlies van de Nederlandse markt voor zijn industrie te compenseren, was 
trouwens altijd opgevat geweest als een ongewenste versterking van de 
Franse macht en strijdig met de verplichte neutraliteit van de nieuwe 
staats . 
Deelname van Nederland aan het Duitse tolverbond zou vele Duitse 
verlangens hebben verwezenlijkt en dit land ook een groot internationaal 
prestige hebben geschonken. In een slag zou Duitsland minstens gelijk-
waardig zijn geworden aan Engeland. Het zou een grote koloniale mo-
gendheid zijn geweest. Bovendien zou de Rijnmonding Duits zijn gewor-
den, wat een belangrijke stap was naar economische autarkie, maar ook 
de vervulling van een oude wensdroom. Voor de Duitsers was de Rijn 
geen grens, zoals voor de Fransman, maar een symbool, een teken van 
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eenheid. Van Eysinga die de Duitse machinaties ter bereiking van dit doel 
in de twintigste eeuw van nabij heeft meegemaakt, merkte over dit Duitse 
streven in een van zijn geschriften op: "Au cours du 19e siècle et au début 
du 20e se dessine une aspiration allemande guidée par la Prusse, de 
reconstruire une Allemagne dont le Rhin formerait la grande artère 
nationale. C'est l'époque à laquelle l'hymne national allemand 'Die Wacht 
am Rhein' (la garde du Rhin) chantait le Deutschen Rhein (le Rhin alle-
mand). Pendant presqu'un demi-siècle les Pays-Bas ont été alors le seul 
pays non-allemand représenté à la Commission Centrale pour la Naviga-
tion du Rhin"99. Tussen 1871 en 1914 was Nederland de enige barrière 
die de Duitsers in de weg stond om de Rijn tot een geheel Duitse rivier 
te maken. 
Verwonderd kan men zich afvragen waarom Duitsland in 1914 Neder-
land niet, evenals België, met wapengeweld heeft veroverd, wanneer het 
zoveel waarde hechtte aan aansluiting van Nederland bij het Duitse 
Tolverbond en zo mogelijk tot het Duitse Rijk. In Duitsland was toen 
immers van Bismarck's voorzichtigheid weinig over gebleven. De grote 
Duitse Rijkskanselier had zijn trotse schepping niet in gevaar wensen te 
brengen door oorlog of annexatie van Nederland. Door 3,5 miljoen 
nieuwe, maar recalcitrante onderdanen aan de bevolking van het Rijk toe 
te voegen, zou hij de kans op nationalistische moeilijkheden vergroten. 
Daar voelde Bismarck weinig voorioo. Dergelijke overwegingen, zo men 
deze al in het Duitsland van 1914 heeft gehad, hebben zeker niet zwaar 
gewogen. Een aanval op Nederland was in 1914 voor het welslagen van 
de aanval op de Franse noordgrenzen zelfs gewenst. Niettemin hebben de 
Duitsers de Nederlandse neutraliteit gerespecteerd. Waarom ? Het ant-
woord is enigszins paradoxaal. De reden waarom de Duitsers grote be-
langstelling voor Nederland hadden, was voor hen juist het motief om het 
tijdens de Eerste Wereldoorlog ongemoeid te laten1 oi. De betekenis van 
Rotterdam voor de Duitse economie was zo belangrijk dat men in Duits-
land hoopte dat, overeenkomstig de bestaande internationale afspraken, 
de ravitaillering van Duitsland over de neutrale Nederlandse havens ook 
tijdens de oorlog mogelijk zou blijven. Handhaving van het transito over 
ons land moet een belangrijke reden geweest zijn voor het Duitse besluit. 
Het betekende geenszins dat men oude aspiraties liet varen. Gedurende 
de oorlog zou Nederland dienen als een bescherming van de belangen 
van de Duitsers. Bij de uiteindelijke overwinning zou het hun toch als een 
rijpe vrucht toevallen1"2. 
Hoeveel waarde Duitsland aan een vrije doorvoer over de Nederlandse 
zeehavens en waterwegen hechtte, openbaarde zich al kort na het uitbreken 
van de oorlogshandelingen. Toen de Nederlandse regering midden augus-
tus 1914 een uitvoerverbod voor levensmiddelen verordonneerde, omdat 
het gebrek voor de bevolking vreesde, protesteerde Berlijn krachtig. Boter, 
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groente, vlees en ander voedsel dat Nederland zelf produceerde en in 
voldoende mate aanwezig was, mocht vrij worden geëxporteerd. De uit-
voer van granen waarvoor men ook op het buitenland was aangewezen, 
was verboden. Tekorten aan graan dreigden, doordat de geallieerde zee-
macht de graanschepen die voor Rotterdam bestemd waren, onderschep-
ten en naar eigen havens opbrachten. Nadat de regering tot de onthutsende 
ontdekking was gekomen, dat de voorraden graan nog slechts voldoende 
waren voor twee à drie weken, vaardigde zij het uitvoerverbod uit. Door-
voer van granen was slechts toegestaan wanneer een doorvoerconnosse-
ment kon worden getoond. De Duitse regering weigerde hiermee akkoord 
te gaan. Het beriep zich op artikel 7 van de Akte van Mannheim, dat vrije 
doorvoer van handelsgoederen over de Rijn uitdrukkelijk garandeerde. 
De eis van een doorvoerconnossement maakte deze vrijheid illusoir, omdat 
dit bij het transitoverkeer ternauwernood werd toegepast. Berlijn toonde 
zich dan ook heel verontwaardigd, toen de Nederlandse regering op 18 
augustus 6000 tot 7000 ton voor Duitsland bestemd graan in beslag nam. 
Het verklaarde zelfs deze daad te beschouwen als een schorsing van de 
Rijnvaartakte van de kant van Nederland. 
De Haagse regering had zich in een zeer netelige positie gemanoeu-
vreerd. Onder druk van de omstandigheden slaagde zij op heel korte 
termijn er in de overzeese aanvoer van granen voor binnenlandse con-
sumptie weer op gang te brengen, waardoor zij in de gelegenheid was de 
noodmaatregel aanzienlijk te mitigeren en tegenover Duitsland in feite op 
te heffen. In een buitengewone uitgave van de Staatscourant van 21 augus-
tus heeft zij een nadere omschrijving van doorvoer gegeven, aldus 
tegemoetkomend aan de Duitse eisen. Onder transito zouden in het vervolg 
niet alleen goederen worden gerekend met een direct doorvoerconnosse-
ment, maar ook de waren die bij aankomst als doorvoer werden gedecla-
reerd of waarvan met behulp van documenten de transietbestemming kon 
worden aangetoond103. De regering die erg geschrokken was van de 
Duitse reactie, bracht dit besluit onmiddellijk ter kennis van het Berlijnse 
kabinet met de uitdrukkelijke toezegging voortaan geen transitogoederen 
meer te zullen onteigenen zonder voorafgaand overleg. Zich beroepend op 
het noodrecht, weigerde zij echter in te gaan op de Duitse eis dergelijke 
maatregelen uitsluitend in overeenstemming met Berlijn te zullen nemen. 
In dit opzicht bleken beide landen onverzoenlijk. Wat Nederland be-
schouwde als zijn souverein recht, vatte Duitsland op als aantasting van 
het door de Rijnvaartakte gewaarborgde recht op vrije doorvoer. De 
botsing tussen beide regeringen had ook zijn gevolgen voor de hangende 
kwestie van de Rijntollen. Berlijn probeerde uit het incident onmiddellijk 
politieke munt te slaan en verklaarde dat het optreden van de regering in 
Den Haag Duitsland het recht had gegeven eventueel eigenmachtig rech-
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ten op de Duitse Rijn in te voeren1 °4, wat zij in 1917 met de zogenaamde 
"Verkehrssteuer" inderdaad heeft gedaan. 
De dieper liggende oorzaak van de verwikkelingen rond de doorvoel 
was de blokkade van Duitsland door de Engelse vloot, die zich ook tot de 
Nederlandse havens uitstrekte. De militaire actie van de Engelsen tegen-
over de Nederlandse havens, was in strijd met de bestaande internationale 
tractaten, die Nederland van zijn kant als neutraal land strikt wenste toe te 
passen. Voor het neutraliteitsrecht ging het uit van de regels, opgesteld 
door de Tweede Vredesconferentie van 1907 en vervat in de "Declaration 
of London" van 1909. De moeilijkheid was dat de geallieerden de Lon-
dense Zeerechtverklaring, waarin de zeevaart onder neutrale vlag in oor-
logstijd grotendeels was geregeld, niet hadden geratificeerd en evenmin 
zonder wijzigingen wensten toe te passen. Daarmee brachten zij Nederland 
in het begin van de oorlog in een lastig parket10f>. In de loop van augustus 
1914 aanvaardden Engeland en Frankrijk weliswaar de Zeerechtverklaring 
van 1909 als uitgangspunt voor hun handelen, maar zij deden dat ondei 
menig voorbehoud. Onder geen beding waren de geallieerden bereid ver-
scheping van goederen voor vijandelijke landen toe te staan, ook niet 
indien dit geschiedde onder neutrale vlag en indien de goederen in neutrale 
havens werden gelost, zoals met uitzondering van absolute contrabande, 
de "Declaration of London" toestond1*"3. 
De betekenis van Rotterdam als doorvoerhaven voor Duitsland was de 
reden van de weigering van de geallieerden de Zeerechtverklaring van 
1909 onverkort te aanvaarden en toe te passen. Het Engelse gouverne-
ment liet dit Den Haag ook zonder veel omhaal van woorden weten: "The 
peculiar conditions in the present war due to the fact, that neutral ports 
such as Rotterdam are the chief means of access to a large part of Ger-
many, and that exceptional measures have been taken in the enemy 
country for the control by the government of the entire supply of food-
stuffs, have convinced His Majesty's Government that modifications are 
required in the application of articles 34 and 35 of the Declaration"107 
Engeland dreef zijn blokkade van de Nederlandse havens aanvankelijk 
zover door dat het alleen levensmiddelen wilde toelaten, indien Den Haag 
garandeerde dat ze in eigen land zouden worden verbruikt en niet zouden 
dienen om de uitvoer van andere produkten naar Duitsland mogelijk te 
maken108. Het was Engeland er alles aan gelegen de doorvoer naar 
Duitsland geheel te beletten. Op grond van artikel 7 van de Rijnvaartakte 
was het de Nederlandse regering echter niet mogelijk, zeker niet na de 
controverse die zij reeds met Duitsland over de vrije doorvoer had gehad, 
de verlangde waarborgen te verstrekken10". De revitaillering van Neder 
land is daarom verzekerd door oprichting van de Nedcrlandsche Overzee 
Trust (N.O.T.). Dit orgaan, dat onder leiding stond van vertegenwoordi-
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gers uit het bedrijfsleven, gaf de door de geallieerden geëiste verklaringen 
uit, waardoor de regering zich hiervan afzijdig kon houden11". 
De weigering van de geallieerden de Declaratie van Londen toe te pas-
sen en de stringente blokkade van de Duitse en Nederlandse havens heb-
ben Duitsland niet de voordelen van de Nederlandse neutraliteit geschon-
ken die het ervan had gehoopt. Eerbiediging van het Nederlandse grond-
gebied had de import van de noodzakelijke goederen voor de Duitse 
economie mogelijk moeten maken, maar in feite hebben de Nederlandse 
zeehavens na het uitbreken van de oorlog niet meer als invoerhaven voor 
Duitsland gefungeerd. De voornaamste reden voor Duitsland om bij de 
oorlog de Nederlandse neutraliteit te respecteren, was hiermee vervallen. 
Daarom was het bij het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog ook niet te 
verwachten, dat Duitsland de integriteit van ons land zou respecteren door 
het niet aan te vallen. 
De Duitse politiek in de eerste helft van de twintigste eeuw is er op 
gericht geweest de Rijn te nationaliseren. Ook builen oorlogstijd heeft het 
geprobeerd de Duitse Rijn vrij te maken van internationale verplichtingen. 
Het vond hierbij niet alleen Nederland, maar ook de grote mogendheden 
op zijn weg. De Vrede van Versailles (1919) bevestigde dat de Rijnvaart-
akte onveranderd gehandhaafd diende te blijven, tenzij contractanten over 
een nieuw verdrag tot overeenstemming kwamen. De Rijnoeverstaten wier 
aantal in 1919 met Zwitserland, Frankrijk, België en Engeland was uit-
gebreid, zijn hierin niet geslaagd. Duitsland dat zich hierbij niet wenste 
neer te leggen, heeft op 4 november 1936 het Verdrag van Mannheim 
eenzijdig opgezegd. Na de Tweede Wereldoorlog hielden de geallieerden 
vast aan de opvatting dat de Rijnvaartakte niet had opgehouden te be-
staan, wat ook de Duitse Bondsrepubliek aanvaardde. In 1950 nam ze 
weer zitting in de Centrale Commissie voor de Rijnvaart, waarbij zij ver-
klaarde de rechten en plichten die uit de Akte van 1868 en de sindsdien 
gemeenschappelijk aangebrachte wijzigingen voortvloeiden, te zullen eer-
biedigen111. 
Hoewel het er meermalen naar uitgezien heeft, dat Nederland de vrij-
heid van de Rijnvaart en bovendien zijn zelfstandigheid aan Duitsland 
zou verliezen, heeft het toch beide weten te bewaren. Een verenigd Euro-
pa, gebaseerd op de overwinning van de nationale tegenstellingen met 
behoud van eigen identiteit, is voor Nederland na alle moeilijkheden en 
gevaren dan ook een lokkend perspectief. 
9.3. De betekenis van het transito-verkeer voor de Nederlandse welvaart 
De vraag naar de bijdrage van het transito voor de welvaart van ons land 
sluit nauw aan op de discussie die sociaal-economisch historici sinds de 
Tweede Wereldoorlog hebben gevoerd over fasering en oorzaken van de 
economische groei in de vorige eeuw. Een interessante, maar niet altijd 
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even duidelijke discussie. Een uitstekende samenvatting van de meningen 
die hieromtrent te berde zijn gebracht, heeft J. H. van Stuyvenberg in 
1967 gegeven met zijn opstel "Economische groei in Nederland in de 
negentiende eeuw; een terreinverkenning" dat is opgenomen in de bundel 
"Bedrijf en samenleving". Van Stuyvenberg achtte de aangevoerde argu-
menten en ingenomen standpunten dermate tegenstrijdig, dat hij zich van 
uitspraak over de zaak zelf wenste te onthouden. Nadien is de discussie 
weer voortgezet door J. A. de Jonge in zijn proefschrift over de Neder-
landse industrialisatie en door Joh. de Vries in het artikel "Economische 
groei en de industrialisatie in Nederland 1850-1914". Ook J. F. E. Bia-
sing stelt in zijn onlangs verschenen dissertatie "Das goldene Delta und 
sein einsemes Hinterland 1815-1851" de problematiek aan de orde. Hoe-
wel de studie van J. A. de Jonge op verschillende wezenlijke punten nieuw 
licht werpt, kan de kwestie toch niet als afgedaan worden beschouwd. De 
plaats van de industrie in het proces van economische verandering is 
ondertussen wel duidelijk geworden. Er is echter nog onvoldoende zicht op 
de invloed die andere sectoren hebben uitgeoefend. 
De gevoerde discussie is vooral bemoeilijkt door eenzijdigheid in de 
benaderingswijze en door de daaraan inherente onduidelijkheid van de 
gehanteerde begrippen, die over het algemeen niet adekwaat aan de 
gestelde vragen waren. Op dit manco heeft H. Baudet reeds gewezen in 
een studie waarin hij juist de betekenis van de waterstaatswerken voor 
de Nederlandse economie heeft onderstreept!12. 
De eenzijdigheid vloeide grotendeels voort uit de bijna exclusieve aan-
dacht die vele beoefenaren van de economische geschiedenis lange tijd bij 
hun onderzoekingen aan de dag legden voor het ontstaan van de moderne 
industrie. Dit was niet alleen kenmerkend voor de Nederlandse vakgeno-
ten. Ook in het buitenland stond de industrie in het middelpunt van de 
belangstelling van de economische historici. Het veelvuldig gebruik van de 
term "industriële revolutie" in de oudere literatuur om de opkomst van de 
moderne economie aan te duiden, wijst reeds op de wetenschappelijke 
preoccupaties. De technische term "industriële revolutie" is ongelukkig 
gekozen. Revolutie suggereert immers een plotselinge ommekeer, terwijl 
de industrialisatie heel geleidelijk verlopen is. Het voornaamste bezwaar 
dat men kan aanvoeren, is evenwel het gebruik van het adjectief "in-
dustrieel". Bij een uitsluitend gebruik van de term "industriële revolutie" 
zal onvoldoende worden onderkend welke ingrijpende veranderingen ei 
tegelijkertijd nodig waren op het gebied van de handel, van het verkeer en 
om niet te vergeten in de landbouw voor de rationalisatie van het econo-
misch leven. Daardoor is fabrieksmatige productie te zeer het teken ge-
worden van economische vooruitgang. In de toekomst zou die overaccen-
tuering nog funest kunnen worden voor de zogenaamde onderontwikkelde 
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landen, die de industrie zouden kunnen bevorderen met verwaarlozing van 
andere takken van economische bedrijvigheid. 
In het Nederland van na de Eerste Wereldoorlog hebben de pioniers van 
het vak, zoals I. J. Brugmans, onder invloed van buitenlandse geleerden 
en waarschijnlijk ook onder de indruk van de krachtige industriële ex-
pansie die ons land toen beieefde, bij de bestudering van de negentiende 
eeuw hun aandacht vooral gericht op de industrie. Een breuk in het ge-
schiedbeeld was hiervan het gevolg. Enerzijds werd immers algemeen aan-
vaard dat in de zeventiende en achttiende eeuw de economie van de 
Republiek door handel en scheepvaart werd beheerst. Anderzijds was men 
geneigd de economische ontwikkeling sedert 1850 te identificeren met 
industrialisatie, zonder daarbij de vraag aan de orde te stellen, hoe de 
overgang van een economie van commerciële en maritieme signatuur 
naar een geïndustrialiseerde samenleving zou zijn verlopen. In de laatste 
jaren is evenwel twijfel gerezen over het aanvaarde geschiedbeeld. Meer-
dere schrijvers wezen er op dat de Nederlandse ondernemer tegen 1900 
nog meer koopman was dan industrieel. Tenslotte heeft J. A. de Jonge op 
overtuigende wijze aangetoond dat de industrie toen nog een onderge-
schikte positie innam in het Nederlandse bestel. 
Het was uitermate moeilijk tot een eenstemmige conclusie te komen 
in een dispuut, waarin het gebruik van termen en begrippen verwarrend 
was. Sommige auteurs spraken over economische ontwikkeling of expan-
sie, anderen over industriële revolutie. Uiteenlopende maatstaven werden 
gebruikt om de evolutie te markeren, zoals de verschuivingen in de be-
roepsstructuur, het gebruik van stoomkracht, de bedrijfsconcentraties, de 
conjunctuurgevoeligheid en het nationaal inkomen per hoofd van de be-
volking. 
Het gevaarlijke is juist dat de heersende begripsverwarring door be-
paalde strijdpunten werd verhuld. Abstraheert men van de inhoud van de 
termen "economische groei" of "industriële revolutie", dan schijnt de 
verdeeldheid van opvattingen mee te vallen. I. J. Brugmans, J. Pen en 
P. J. Bouman dateren de opgang van de economie namelijk rond 1860, 
terwijl daarentegen J. G. van Dillen, W. J. Wieringa, J. A. de Jonge, Joh. 
de Vries en J. F. E. Biasing de mening zijn toegedaan dat de fase van de 
"take-off of start, om de termen van Rostow te gebruiken, tussen 1890 
en 1914 pas is bereikt113. Indien de laatsten gelijk hebben, dan zou 
Nederland niet alleen een zeer grote achterstand tegenover Engeland heb-
ben gehad, maar ook ver op België en Duitsland zijn achter geraakt, voor 
wie de start gemeenlijk tussen 1840-1870 wordt geplaatst. Is daarentegen 
de stelling van de eerstgenoemden juist dan zou de economische ontwikke-
ling van Nederland meer met die van de nabuurlanden in overeenstem-
ming zijn geweest. De tegenstelling is daarom fundamenteel. 
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Hiermee is niet gezegd dat de opvattingen binnen de kampen gelijk-
luidend zijn. Op wezenlijke punten wijken de ideeën van elkaar af. Brug-
mans heeft het bijvoorbeeld over "industriële revolutie" met alle eenzij-
digheid die deze term eigen is. Daar tegenover staat dat Bouman en Pen 
terecht algemener begrippen hanteren zoals "economische groei". Ook 
het woordgebruik van degenen volgens wie Nederland pas na 1890 eco-
nomisch tot ontplooiing is gekomen, is niet steeds hetzelfde. De Vries 
spreekt over "take-off tot industriële revolutie", hetgeen hij doet naar 
aanleiding van de studie van De Jonge over de Nederlandse industriali-
satie, die evenwel de term "economische groei" bezigt. 
Achter de term "industriële revolutie" gaat de vaak onuitgesproken 
veronderstelling schuil dat aanhoudende economische groei alleen mogelijk 
is, wanneer de industrie in economicis een overheersende plaats heeft ver-
worven. Voor een verantwoorde wetenschappelijke analyse is een derge-
lijke latente veronderstelling gevaarlijk. Zelfs indien uitbreiding van fa-
brieksmatige productie inderdaad voorwaarde zou zijn voor continue eco-
nomische groei - hetgeen valt te bezien - dan behoeft de conditie nog niet 
te gelden voor de landen afzonderlijk. Tot het wezen van de moderne 
economie behoort immers de internationale interdependentie, waarbij de 
verschillende landen zich op min of meer uiteenlopende gebieden gespe-
cialiseerd hebben. Voor het ene land kan het de productie van grond-
stoffen of van landbouwproducten zijn, voor een ander meer de fabricage 
van industrieproducten, en voor weer een ander land de handel en het 
verkeer. De bijzondere voordelen die elk land biedt zullen ongetwijfeld 
zijn economische ontwikkeling mede bepalen. Alleen dan zal het zoveel 
als mogelijk is profiteren van de economische vooruitgang in de wereld. 
Het is dus mogelijk dat in een land vanwege de toenemende internationale 
verwevenheid een bepaalde sector sterker in omvang toeneemt dan een 
andere. Op die grond alleen reeds is "sustained growth" mogelijk zonder 
dat er een belangrijke industrie bestaat. Een achterstand op industrieel 
gebied behoeft geenszins te duiden op een achterstand in economische 
groei. Het ligt daarbij niet voor de hand dat een land, dat aan alle kanten 
door welvarende staten omgeven is, ver op de nabuurlanden achterblijft. 
De economische groei en ontwikkeling van een land mogen immers niet 
als een geheel zelfstandige grootheid beschouwd worden, los van hetgeen 
in andere landen is geschied. 
De neiging om economische vooruitgang te identificeren met industria-
lisatie en de gewoonte de economische realiteit te benaderen vanuit het 
nationale verband, heeft velen gebracht tot aanvaarding van de stelling 
dat de expansie van de Nederlandse economie eigenlijk pas goed na 1890 
op gang is gekomen. 
We dienen thans nader in te gaan op de vraag hoe de economische 
groei uiteindelijk is verlopen en waardoor zij is bepaald. Een zeer belang-
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wekkende analyse van de onderhavige kwestie heeft J. A. de Jonge ge-
geven. Aan de hand van de door Rostow ontwikkelde begrippen heeft 
deze schrijver onderzocht welke bedrijfstakken als "leading sectors" voor 
de industrialisatie van Nederland zijn aan te wijzen. Hoewel hij geneigd 
was de textielnijverheid, de scheeps- en machinebouw, die omstreeks 1900 
de belangrijkste industrieën waren, een krachtige stimulerende functie toe 
te kennen, weigert hij ze als "leading sectors" aan te merken, omdat hun 
groeivoet te laag en hun omvang te klein was. De onderzoeker beperkt 
zijn studie echter niet tot de productiezijde, maar betrok in zijn analyse 
- hoewel meer zijdelings - ook de vraagzijde. Achtereenvolgens is hij 
nagegaan welke de bijdragen zijn geweest van de uitzonderlijke uitbrei-
ding van het zeehavenverkeer omstreeks 1900, van de landbouw, van de 
buitenlandse vraag in het algemeen en van de Nederlands Oost-Indische 
economie in het bijzonder. Tot slot heeft hij zich nog bezig gehouden met 
de vraag in hoeverre kapitaalvorming en bevolkingsgroei van belang ge-
weest zijn voor de welvaartstoename. Omtrent de economische groei van 
ons land kwam hij tot de volgende slotsom. "Als primaire factoren moet 
men aanmerken de toepassing van nieuwe productiefuncties, waarachter 
de ontwikkeling van de natuurwetenschappen alsmede een fundamentele 
verandering in het sociaal-culturele klimaat schuilgaat, de expansie van de 
buitenlandse afzet, de vergroting van de inkomsten uit N.O.-I., de bloei 
in de scheepvaartsector. De bevolkingsgroei was evenals de kapitaalvor-
ming een accelerator, geen initiële impuls in het groeiproces hier te 
lande"i ι*. 
Afgezien van de opmerking dat de bevolkingsgroei geen aanzet tot groei 
is geweest, is zijn conclusie zeer acceptabel115. Het enige bezwaar dat 
men kan aanvoeren is dat de term "scheepvaartsector" wat vaag en 
diffuus is. Heel interessant is het dat de bevindingen van De Jonge tamelijk 
overeenstemmen met het beeld dat in het begin van onze eeuw over het 
proces van de economische verandering in ons land bestond en zoals men 
dat weergegeven vindt in een artikelenreeks van de vooraanstaande geo­
graaf H. Blink in het "Tijdschrift voor Economische Geografie" van 1914. 
Volgens Blink werd het tijdperk van 1877 tot 1914 - de periode 1850 tot 
1877 beschouwde hij als een tijd van overgang! - gekenmerkt door een 
krachtige expansie van de zeehavens, die voornamelijk moest worden toe­
geschreven aan de hoge vlucht van het Duitse transito over Rotterdam, 
door uitbreiding van de handel met Duitsland en België - de betrekkingen 
met Engeland werden wat minder intensief - door de groei van de indus-
trie, de bloei van de mijnbouw en plantages in Indie en door de expansie 
van de Nederlandse scheepvaart. 
De conclusie van De Jonge zou integraal - alleen met enige aanvulling 
en detaillering - zijn over te nemen, ware het niet dat hij voor Nederland 
de "take-off of sustained growth" plaatst tussen 1890 en 1914. Blijkens 
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grafiek 7.7 zou de opgang van de Nederlandse economie zeker kort na 
1850 moeten worden gedateerd. De stijging van het nationale inkomen 
sedertdien, werd immers niet door de aanwas van de bevolking geneutra-
liseerd, maar bracht ook vergroting van de welvaart per hoofd van de 
bevolking. Alleen omstreeks 1890 was er stagnatie van de welvaartn**, 
wat echter geen reden kan zijn om pas voor de jaren na 1895 over aan-
houdende groei te spreken. De aanhoudende groei was reeds na 1850 
evident. 
Ook uit andere gegevens blijkt dat de periode 1850 tot 1870 jaren van 
aanpassing en vernieuwing zijn geweest. Ongetwijfeld zijn er argumenten 
aan te voeren om andere perioden zoals de tijd 1890 tot 1914 als een fase 
van heroriëntering aan te duiden117. Iedere generatie staat immers steeds 
weer voor de opgave haar eigen keus te bepalen. Met het meeste recht is 
echter het derde kwart van de eeuw als tijd van aanpassing en heroriëne-
ring te betitelen. Overigens is daarmee niet gezegd dat toen volledig met 
het verleden werd gebroken. Geen enkele samenleving is tot een dergelijke 
„tour de force" in staat en zeker niet in de negentiende eeuw, toen het 
historische besef sterk ontwikkeld was. Alleen voorzover de gewijzigde 
omstandigheden tot aanpassing noodzaakten - waarbij natuurlijk het ver-
langen meespeelde om zich te handhaven en niet bij andere landen, zoals 
het afgescheiden België, achter te geraken -, was men tot vernieuwing 
bereid. Een zucht naar verandering omwille van de verandering was die 
tijd vreemd. Niettemin waren er veranderingen van zeer ingrijpende aard. 
In de plaats van een mercantilistische politiek, die gekenmerkt was ge-
weest door verregaande bemoeienis van de regering met het economisch 
handelen als ook door officiële discriminatie van vreemdelingen, koos 
men omstreeks 1850 voor een liberaal beleid. De nieuwe economische 
politiek die in het teken van liberalisering van handel en verkeer stond, 
hief de uitdrukkelijke bevoorrechting van eigen onderdanen op. Nadat de 
liberalisering in het begin van de jaren zestig in het moederland haar 
beslag had gekregen, zijn ook de koloniën ontsloten voor de particuliere 
ondernemer. Allereerst zijn daar de gouvernementsculturen afgeschaft, 
vervolgens heeft het gouvernement zich opgemaakt om de Nederlandse 
macht in de Indische archipel verder uit te breiden. 
De manier waarop men de economie trachtte te stimuleren is gewijzigd, 
de inspiratie, waarbij de handel centraal stond, bleef dezelfde. Handel en 
verkeer behielden in de economische politiek hun geprivilegieerde positie. 
Iets anders was ook moeilijk te verwachten van een volk dat tot in de jaren 
veertig zijn oude handels- en verkeersmonopolie uit alle macht tegenover 
Duitsland had verdedigd. Het was zich te zeer bewust van eigen commer-
ciële kwaliteiten, van de gunstige geografische ligging van het land en 
van de voordelen die het bezit van zijn koloniën boden, om hiervan afstand 
te doen. Hierdoor is het nadien tot opmerkelijke commerciële prestaties 
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in staat gebleken met de vestiging van grote wereldconcerns zoals Shell, 
Unilever en Philips. Het vroeg geïndustrialiseerde België is hiertoe niet 
bij machte geweest118. Waarom zou men zich indertijd vooral hebben 
moeten inspannen om de industrie uit te breiden? De ervaring had immers 
geleerd dat zonder verzekerde toelevering van grondstoffen geen bloeiende 
nijverheid was op te bouwen. Daarbij wist men dat vanwege de geringe 
rijkdom van bodemschatten de mijnbouw en de zware industrie weinig 
kans van bestaan hadden. Op grote schaal werden geen ertsen en kolen op 
redelijk explorabele diepte gevonden zoals in België en Duitsland het geval 
was. Bovendien was men om milieuhygiënische redenen niet erg op dit 
Staat 9.1. Rijksuitgaven voor waterstaatswerken en spoorwegen11'. 
1850 
1860 
1870 
1880 
1890 
1897 
1850-97 
water-
spoor- staats- nationaal 
wegen werken inkomen (Y) 
in miljoenen guldens 
0 2,5 686 
1,0 3,5 826 
10,0 6,2 955 
7,4 7,4 1.318 
40,5 13,9 1.465 
2,2 9,2 1.565 
322,0 359,8 53.678 
spoor-
wegen 
water-
staats-
werken 
als percentage 
0 
0,12 
1,05 
0,56 
2,77 
0,14 
0,6 
0,36 
0,42 
0,63 
0,56 
0,95 
0,59 
0,7 
spoorwegen 
en water-
staatswerken 
van Y 
0,36 
0,54 
1,68 
1,12 
3,72 
0,73 
1,3 
soort bedrijvigheid gesteld. Het oude traffiekwezen indachtig was men wel 
de mening toegedaan dat de nijverheid zich zou kunnen ontwikkelen 
voorzover handel en verkeer tot bloei werden gebracht. 
In de staatsactiviteiten kwam eveneens de bereidheid om een krachtige 
handels- en verkeerspolitiek te voeren, tot uitdrukking. De aanleg van de 
spoorwegen, het graven van de Nieuwe Waterweg en van het Noordzee-
kanaal zijn hiervan wel de meest overtuigende bewijzen. Sedert de jaren 
vijftig stegen de uitgaven van het Rijk voor de aanleg van spoorwegen en 
de uitvoering van waterstaatswerken met sprongen. In de periode 1850 
tot 1897 bedroegen zij bijna 0,7 miljard, wat ongeveer 1.3 procent van het 
nationale inkomen moet zijn geweest (zie staat 9.1). De waterstaatswerken 
dienden ook voor de beveiliging van het land tegen wateroverlast, maar 
het is zeker dat de verkeersvoorzieningen een groot deel van de gevoteerde 
gelden voor zich opeisten. In genoemde periode waren immers bijna twee-
derde van de waterstaatsuitgaven bestemd voor rivieren en kanalen. Van 
dit bedrag is ongeveer de helft besteed voor de aanleg van de Rotterdamse 
Waterweg en het Merwedekanaal120. Deze waterwegen werden uitsluitend 
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aangelegd met het oog op het verkeer. De investeringen in de verkeers-
sector waren dus hoog, zeker wanneer men bedenkt dat dit niet het enige 
kapitaal was dat hierin werd geïnvesteerd. Provincies, gemeenten en na-
tuurlijk particuliere ondernemingen hebben eveneens veel geld in het 
verkeer gestoken, dat uiteraard niet in de gegeven cijfers is verdisconteerd. 
Een ander belangrijk kenmerk van vernieuwing was het streven de 
kosten van het levensonderhoud alsook de lonen laag te houden. De 
handel en het verkeer waren hiermee gebaat, maar ook de nijverheid was 
hiermee gediend. Sinds de zeventiende eeuw hadden de Hollandse steden 
te kampen gehad met hoge prijzen voor levensmiddelen, doordat zij met 
zware accijnzen waren belast, en bijgevolg met hoge lonen die een belem-
mering vormden voor de nijverheid. Dit euvel heeft men na 1850 definitief 
verholpen door talrijke accijnzen af te schaffen of te verlagen. Dank zij 
deze maatregelen daalden de kosten van het levensonderhoud - ook de 
handelspolitiek droeg tot verlaging van het prijspeil bij - waardoor de be-
volkingsgroei en de aanwas van het arbeidspotentieel werden gestimuleerd. 
Van hun kant waren de ondernemers in staat de loonkosten te verlagen, 
waardoor hun concurrentiepositie tegenover het buitenland werd verbeterd. 
Het streven naar een laag loon- en prijspeil was niet zonder betekenis 
voor doorvoering van arbeidsbesparende investeringen. De lage lonen 
waren een bescherming van het kleine ambachtelijke bedrijf tegenover de 
grote industriële ondernemingen. 
Met de conclusie dat er van de economische politiek weinig stimuli 
uitgingen voor diepte-investeringen, is niet gezegd dat men niet was ge-
ïnteresseerd in technologische vernieuwingen. Ongetwijfeld was men 
bereid geld te steken in moderne machines, mits men er voordeel van 
verwachtte. De opvatting dat de Nederlandse ondernemers pas na 1870 
een laat-kapitalistisch winststreven aan de dag legden, is niet erg aan-
nemelijk. De traditionele commerciële instelling was gebaseerd op winst-
bejag. Daarom ook belegde men aanzienlijke kapitalen in het buitenland. 
De beleggingen beloofden daar meer rendement dan in eigen land, waar 
de winstmogelijkheden beperkt waren. Toch bestonden er op bepaalde 
terreinen gunstige perspectieven en men wenste hiervan, blijkens de ini-
tiatieven tot modernisering die reeds vroeg werden ontplooid, profijt te 
trekken. De eerste stoomvaartdienst die in de jaren twintig op de Rijn 
werd opgericht, was een Nederlandse onderneming. Deze maatschappij, 
de N.S.M., begon eveneens als eerste een slecpdienst op de Waal, waarbij 
ze op financiële steun van de zijde van de regering mocht rekenen. Het 
eerste speciaal voor de slccpvaart ontworpen schip op de Rijn was in 
Nederland gebouwd. Vóór 1850 waren op de voornaamste Nederlandse 
zeegaten sleepboten gestationeerd om binnenvallende schepen assistentie 
te verlenen. 
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Ook op industrieel terrein zijn reeds vóór 1850 belangrijke vernieu-
wingen doorgevoerd. Wel is het frappant dat deze ondernemingen meestal 
van de scheepvaart afhankelijk waren of voor de toelevering van de 
grondstoffen of voor de afzet van hun producten op de koloniën waren 
aangewezen. Op de eerste plaats ging de scheepsbouw met de tijd mee, 
waardoor men goed met het buitenland kon concurreren. Van de ongeveer 
36 stoomschepen die Duitse rederijen tussen 1825 en 1870 op de Rijn in 
de vaart brachten, was ongeveer driekwart in Nederland gebouwd. Er 
kwamen in de scheepsbouw vóór 1850 al grote ondernemingen voor. Als 
voorbeeld kan de fabriek van Paul van Vlissingen worden genoemd, waar 
in 1848 meer dan 800 mensen in dienst waren. Overigens bestonden er 
ook in andere takken grootbedrijven van allure, zoals de katoenspinnerij 
en -weverij "De Phoenix" in Haarlem, waar in 1838 enige honderden ar-
beiders werkzaam waren121. Nog andere tekenen wijzen op een drang naar 
vernieuwing. Omstreeks 1830 zijn de voornaamste Amsterdamse suiker-
raffinaderijen in korte tijd gemoderniseerd. Het zijn enige voorbeelden die 
zeker voor latere jaren met vele andere zijn aan te vullen. De slotsom is 
dat omstreeks het midden van de negentiende eeuw algemeen de bereid-
heid aanwezig was om te mechaniseren, wanneer hierdoor het rendement 
werd verhoogd. 
De zelfkritiek die door tijdgenoten vaak over apathie en lusteloosheid 
is geuit, had meer op de decennia vóór dan op die ná 1850 betrekking. 
De jaren dertig en veertig waren inderdaad weinig opwekkend. De mobi-
lisatie tegen de opstandige Belgen verslond kapitalen, waardoor de rege-
ring gedwongen was vele projecten te temporiseren of achterwege te laten. 
De volgende decade waren miserabele jaren, gekenmerkt door een sterke 
concurrentie van vreemde havens en afzetproblemen, door politieke moei-
lijkheden met Duitsland omtrent de handels-doorvoerpolitiek en tot over-
maat van ramp door gebrek aan levensmiddelen, die tot ongeregeldheden 
aanleiding gaf. De vooruitzichten waren somber, de stemming was in 
mineur. Sinds 1850 werd het leven weer florissanter, hoewel daarmee 
alle kritiek niet onmiddellijk verdween. De zelfkritiek mag evenwel niet 
louter als een teken van zwakte beschouwd worden. Zij doorbrak immers 
de oude zelfgenoegzaamheid en opende de mogelijkheid voor daadwerke-
lijke vernieuwing. Zeker de kritische geluiden in de jaren vijftig en zestig 
- die typisch een tijd van overgang waren - moeten als zodanig worden 
verstaan122. 
Een exact criterium ter bepaling of een economie in de startfase is aan-
beland, is volgens Rostow een investeringsquote van vijf à tien procent. 
In de literatuur wordt aangenomen dat de investeringsquote in de jaren 
tachtig het niveau van vijf procent ongeveer had bereikt. In deze jaren 
heerste evenwel een depressie, waarin de neiging bestond de investeringen 
te verminderen. Het is daarom niet onwaarschijnlijk dat voordien reeds de 
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investeringsquote boven de vijf procentgrens was uitgestegen. De hoge in-
vesteringen voor verkeer en waterstaat door het Rijk sinds 1860 wettigt het 
vermoeden dat het totaal van Nederlandse investeringen in de jaren zestig 
meer dan vijf procent bedroeg van het nationale inkomen. De tegenwoor-
dige verhouding van overheidsinvesteringen en particuliere investeringen, 
die 1 tegen 3 bedraagt, pleit voor deze veronderstelling. Overigens is de 
hoogte van de investeringsquote niet als een absolute maatstaf te gebrui-
ken. Daarvoor is ze te willekeurig van karakter. In het ene land zijn 
immers grotere investeringen nodig om productiviteitsstijging te bereiken 
dan in andere. Wat zijn bijvoorbeeld de gevolgen geweest van de politiek 
van lage lonen en prijzen ?123. 
Gezien de gevoerde economische politiek behoeft het geen verwondering 
te wekken dat na 1850 handel en verkeer relatief het meest hebben 
bijgedragen tot het scheppen van nieuwe werkgelegenheid en zelfs nog 
meer dan dat. Hoewel deze sectoren qua bezetting niet bijzonder groot 
waren, is het aantal arbeidsplaatsen er tussen 1849 en 1909 absoluut 
even sterk toegenomen als in de nijverheid, die een veel groter omvang 
had. Voor handel en verkeer steeg de werkgelegenheidsquote van 10,9 
tot 18,9 en voor de nijverheid van 24,1 tot 32,7 procent12*. 
De verkeers- en handelspolitiek had tot gevolg dat de ontplooiing van 
Nederlandse takken van nijverheid sterk afhankelijk was van de buiten-
landse conjunctuur. Het internationale prijspeil kwam er volledig tot 
doorwerking. Tijdens de landbouwcrisis in de jaren 1878-1895 waren de 
gevolgen hiervan ook duidelijk merkbaar op industrieel gebied. Vanwege 
de scherpe concurrentie van de omringende landen was er niet de minste 
kans om de mijnbouw of de zware industrie in Nederland tot bloei te 
brengen. De kleine hoogovens in de IJsselstreek moesten in die depressie 
zelfs hun vuren doven. Zolang de prijzen voor de steenkool laag waren, 
bestond weinig gelegenheid om op grote schaal mijnen te exploiteren. De 
kolen werden goedkoop uit de naburige landen aangevoerd. Pas toen na 
1895 de vraag naar kolen in West-Europa met sprongen toenam en er 
schaarste aan energie ontstond, werd het rendabel en zelfs noodzakelijk 
zoveel mogelijk steenkolen in Zuid-Limburg te gaan delven. Het verkeer 
was niet langer een storende factor. De hoge prijzen hadden het remmende 
effect voor de nationale mijnbouw geheel geneutraliseerd. Bovendien 
deden zich in die periode nog andere veranderingen voor, waardoor het 
verkeer voor de vestiging van zware industrie in eigen land eerder een 
stimulans werd dan een rem. Omdat vanwege de grote uitbreidingen de 
bestaande hoogovens een groot deel van hun erts van overzee moesten 
aanvoeren en in het productieproces ook een evenwicht werd bereikt 
tussen de noodzakelijke hoeveelheden kolen en erts, werd het van de 
hoogte van de transportkosten afhankelijk waar het voordeligst nieuwe 
hoogovens konden worden gevestigd. De kusten kwamen daarbij in trek, 
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waarmee de voorwaarde geschapen werd voor de stichting in 1918 van 
de Hoogovens te Umuiden1". 
Vergelijking met andere landen toont overigens aan dat de grote bete-
kenis die handel en verkeer verwierven, niet zo uitzonderlijk was als men 
wellicht geneigd zou zijn te geloven. In 1899 vonden in Schotland en 
Engeland ongeveer 22 procent van de werkende bevolking in deze bran-
ches een bestaan, tegenover 17 procent in Nederland. De Verenigde Staten 
en Denemarken hadden een percentage dat niet veel lager was dan het 
Nederlandse126. De beroepsstructuur van Nederland was dus niet van dien 
aard om tot een achterstand in welvaart met andere westerse landen te 
moeten concluderen. Voorzover de gegevens die ons ter beschikking staan 
betrouwbaar zijn, bevestigen zij deze gevolgtrekking. Blijkens grafiek 7.7 
vertoonde het nationale inkomen van Nederland sinds 1850 een sterke 
overeenkomst met het Engelse nationale inkomen. De groei van maat-
schappelijk product zou voor Duitsland tussen 1866 en 1900 sneller zijn 
geweest. Nadien was er geen noemenswaardig tempoverschil. De gegevens 
omtrent de nationale inkomens zijn echter in lopende cijfers uitgedrukt, 
zodat de Duitse evolutie waarschijnlijk wat geflatteerd is. De prijsstijgin-
gen zijn in het protectionistische Duitsland immers groter geweest dan in 
vrijhandelslanden. Voor een nauwkeuriger vergelijking is het daarom 
gewenst het effect van de prijsveranderingen te elimineren. 
Ofschoon elkaar opvolgende kabinetten zich veel moeite hebben getroost 
om de groei van de zeehavens te bevorderen, is de uitzonderlijke expansie 
van de nationale zeehavens eigenlijk pas in de jaren tachtig begonnen. 
Voordien waren de Nederlandse havens bij de naburige havens zelfs 
achtergebleven. Afgevaardigde J. R. Tak van Poortvliet, die niet lang 
tevoren nog als minister van Waterstaat was opgetreden, uitte zich op 2 
december 1881 in de Tweede Kamer zeer kritisch over hetgeen in voor-
gaande decennia was bereikt. Hij wees er op dat Antwerpen een grote 
voorsprong had opgebouwd en dat ook het noordelijk gelegen Pruisen 
een snellere groei had gekend dan de Nederlandse havens. De achterstand 
schreef Tak van Poortvliet toe aan de gebrekkige handelswegen. Het 
nationale belang eiste dat zij op korte termijn ingrijpend zouden worden 
verbeterd. Hoe wezenlijk dat belang was, benadrukte hij in de peroratie: 
"Van oudsher is de commerciële stelling welke eene gunstige ligging en 
verstandig beleid aan ons land verzekerden, door de voordeden die zij 
afwierp en de plaats die zij ons in het statenleven verzekerde, de grondslag 
geweest van onze volkswelvaart en van ons volksbestaan. En bedriegen 
niet alle verschijnselen, komt geene onverwachte storing in de werkzaam-
heden der krachten, die thans ons werelddeel bewegen, dan zal juist op 
dat handelsgebied binnen een niet al te lang tijdsverloop de strijd om het 
bestaan door Nederland worden gestreden". 
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Так van Poortvliet is in zijn verwachtingen niet teleurgesteld. Omstreeks 
1885 beschikte ook Rotterdam over goede verbindingen naar zee. Het 
Rijnvaartverkeer nam sneller toe dan dat voor de spoorwegen, waardoor 
de positie van de Nederlandse havens werd versterkt. Sedertdien zijn de 
verhoudingen dan ook geducht in het voordeel van de Nederlandse havens 
gewijzigd. Was tussen 1870 en 1890 de vermeerdering voor het Neder­
landse zeehavenverkeer relatief minder dan voor het wereldverkeer, de 
twee volgende decennia waren getuige van een explosieve groei voor de 
Nederlandse havens, die hun zeevaart tweemaal zo snel zagen stijgen als 
het wereldverkeer127. Dit was te danken aan Rotterdam. Naar tonnemaat 
was in 1870 en 1890 respectievelijk 50 en 54 procent van de ingeklaarde 
schepen voor deze haven bestemd, wat betekent dat de expansie er toen 
min of meer gelijke tred had gehouden met de andere nationale zeehavens. 
In 1910 was het Rotterdamse aandeel evenwel gestegen tot 75 procent, 
waaruit blijkt hoezeer de hoge vlucht van het zeeverkeer voor ons land 
op het conto van de Maasstad geschreven moet worden. 
Rotterdam heeft sedert de jaren tachtig de achterstand die het tegen­
over de naaste concurrenten Hamburg en Antwerpen had opgelopen, aan­
merkelijk weten te verkleinen (zie grafiek 5.3). Beide havens zijn in de 
tweede helft van de negentiende eeuw te beschouwen als de voornaamste 
havens van het Europese continent. Ook in het wereldverkeer waren ze 
van de grootste betekenis. In 1910 werden zij slechts overtroffen door 
Londen en New York 1 2 8 . Rotterdam benaderde omstreeks 1900 deze 
havens steeds meer in omvang. Het is zelfs niet onwaarschijnlijk dat Rot­
terdam al vóór de Eerste Wereldoorlog Antwerpen had overvleugeld. 
Volgens de officiële statistiek werden er naar tonnage meer zeeschepen 
in de Belgische dan in de Nederlandse haven ingeklaard. Bij de interpre-
tatie van de cijfers dient, men echter er rekening mee te houden dat België 
een andere methode hanteerde voor de berekening van de netto-registerton 
dan de meeste andere landen. De opgaven van de Belgische statistiek zijn 
voor een vergelijking met andere landen ongeveer twaalf procent te hoog. 
Bovendien deden veel meer lijnschepen Antwerpen aan dan Rotterdam, 
waardoor de cijfers omtrent de ingeklaarde schepen een enigszins geflat-
teerd beeld geven van de goederenoverslag in de haven129. Volgens 
Duitse schrijvers was in 1912 Rotterdam Antwerpen als haven voorbij 
gestreefd130. Zij waren bevreesd dat Hamburg eveneens spoedig door 
Rotterdam zou worden ingehaald. 
Vóór 1900 was er in Duitsland reeds enige ergernis ontstaan over de 
krachtige uitbreiding van de zeehavens Antwerpen en Rotterdam, toen 
men moest constateren dat het verkeer er dat van de Duitse Noordzee-
havens overtrof. Men wist dat Rotterdam en Antwerpen hun gunstige 
positie voornamelijk dankten aan het feit dat zij als zeehaven fungeerden 
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voor West- en Zuid-West-Duitsland. Dit transitoverkeer behoorde eigen-
lijk aan Duitse havens voorbehouden te zijn13i. 
Het feit dat Rotterdam zijn uitzonderlijke groei aan de doorvoer dank-
te, valt niet te loochenen. In 1873 was bij benadering eenderde van de 
goederen die in de Nederlandse havens van overzee werden aangevoerd, 
bestemd voor Duitsland. Veertig jaar later - in 1913 - maakte het transito, 
dat nagenoeg geheel over Rotterdam liep, ongeveer tweederde van de 
aanvoer uit132. 
In het boek "De Rijn" dat in 1900 verscheen, schreef de geograaf 
A. Beekman dat Nederland aan de Rijn een groot deel van zijn econo-
mische betekenis ontleende en deze rivier daarom als een van de voor-
naamste levensaderen voor ons land te beschouwen was. Van het transito 
over de Nederlandse rivieren naar Duitsland trokken, aldus Beekman, 
niet alleen de zeehavens profijt, ook de spoorwegen en de zeevaart werden 
hierdoor bevoordeeld. Er waren daarenboven nog andere gunstige gevolgen 
aan te wijzen. Door de expansie van het verkeer werd de uitvoer van land-
en tuinbouwproducten van vee en zuivel vergemakkelijkt en de afzet van 
tal van andere producten gestimuleerd13·''. 
De weldadige invloed die er van de doorvoer voor andere takken van 
bedrijvigheid is uitgegaan, kan wellicht het best worden geïllustreerd aan 
de hand van de geschiedenis van de scheepsbouw en de machine-industrie. 
Zij zijn tot de belangrijkste industrieën van het land te rekenen, waarop 
men omstreeks 1900, na de zeehavens, bijzonder trots was. 
De scheepsbouw was tot even voorbij het midden van de vorige eeuw 
een bloeiende tak van nijverheid. Tot 1850 werd hij krachtig beschermd. 
Ook na afschaffing van de oude voorrechten beleefden de scheepsbouwers 
nog een aantal goede jaren. Na 1856 gingen zij echter een moeilijke tijd 
tegemoet, doordat de Nederlandse reders zich gedwongen zagen hun vloot 
drastisch in te krimpen en hun bestellingen wegvielen. Vermoedelijk was 
de inkrimping te wijten aan de concurrentie van de naburige zeehavens, 
die met de opkomst van de spoorwegen hun achterland aanzienlijk wisten 
uit te breiden. Sinds 1870 is de koopvaardijvloot weer vergroot. De stoom-
schepen die toen meer en meer in gebruik kwamen, werden echter bij 
Engelse werven besteld. Zij hadden een grote voorsprong in kennis en er-
varing in de bouw van stoomschepen voor de grote vaart. Concurrentie 
tegen hen was moeilijk. Zij kreeg dan ook pas enige betekenis in de jaren 
tachtig en dan nog voornamelijk van Duitse zijde134. De positie van de 
Engelsen leek bijna onaantastbaar. Nog in 1911 werd 69,5 procent van de 
zeeschepen in Engeland gebouwd. De rest moest door de andere landen 
worden verdeeld. Het Duitse aandeel in de productie was toen 10,5 pro-
cent, dat in de Verenigde Staten 5,5 procent, van Frankrijk 3,5 en van 
Nederland 2,5 procent. De overige 8,5 procent viel aan de rest van de 
wereld toe135. 
9.3 411 
Het is niet in geringe mate aan de Rijnvaart toe te schrijven dat de 
Nederlandse scheepsbouw zich bij alle tegenslagen heeft weten te hand­
haven en bij het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog in bloeiende toe­
stand verkeerde. Door het wegvallen van opdrachten voor houten koop­
vaardijschepen na 1856 waren veel scheepsbouwers gedwongen zich op 
de bouw van binnenschepen te gaan toeleggen, waarvan de meeste voor 
de Rijnvaart waren bestemd. De werven aanvaardden, om de malaise te 
overwinnen, ook orders voor andere constructiewerken. 
De overgang naar de bouw van ijzeren binnenschepen kan men duide­
lijk waarnemen in de geschiedenis van de scheepswerf van Van der Gies-
sen in Krimpen a/d IJssel. De werf die tegenover de befaamde werf van 
Fop Smit in Kinderdijk gelegen was, bouwde in 1865 zijn eerste schroef-
stoomboot voor de binnenvaart. Spoedig daarna werd op de werf de kiel 
gelegd voor het eerste ijzeren Rijnschip, nog wel voor Duitse rekening. 
In de jaren zeventig werden vele ijzeren Rijnschepen besteldi3 6. De 
groeiende vraag betrof niet alleen Van der Giessen, veel andere werven 
profiteerden hiervan. Een reiziger, Moens geheten, publiceerde in 1878 
een reisverslag van een tocht met een jacht over de Nederlandse wateren. 
Hierin schreef hij over de bloeiende scheepsbouw op de oevers van de 
Noord. " I have counted as many as thirty vessels of all kinds being con­
structed, many of them of enormous length and light draught, being 
destined for the Rhine"1 з?. 
In de recessieperiode van de jaren tachtig was aan de vraag naar Rijn­
schepen bijna niet te voldoen. In die tijd bouwde Van der Giessen niet 
minder dan 60 sleepschepen en 10 zeilschepen voor de Rijnvaart. Daar­
naast mocht men nog 5 schroefstoomboten en 22 andere vaartuigen af­
leveren1 3 8. Onder invloed van de grote waterstaatkundige werken werd 
ook de constructie van baggermateriaal in die jaren van belang13^. 
De Nederlandse scheepsbouwers hebben het geluk gehad dat hun klan­
tenkring zich niet beperkte tot Nederlandse reders en schippers, maar 
dat ook veel Duitsers en Belgen Rijnschepen bij hen bestelden. De Duitse 
protectionistische politiek speelde hun daarbij in de kaart. Vanwege de 
beschermende invoerrechten was het loon- en prijspeil in Duitsland veel 
hoger dan in ons land. Bijgevolg verkeerden de Duitse werven langs de 
Rijn in een ongustige concurrentiepositie. Bovendien schonk het protectio­
nisme de Duitse staal- en ijzerkartels de gelegenheid om dumpingprak­
tijken uit te oefenen. Zij verkochten hun produkten op eigen markt tegen 
hoge prijzen, maar leverden goedkoop aan het buitenland. De Nederlandse 
werven konden ook om die redenen goedkopere offertes aanbieden dan 
hun Duitse concurrenten1 4 0. Het opmerkelijke is dat men bij invoering 
van het protectionistische stelsel deze gang van zaken had voorzien. Het is 
immers opvallend dat gedurende de korte periode van Duitse vrijhandel 
die van 1873 tot 1879 duurde, op de invoer van rivierschepen nog een 
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recht werd geheven van 8 procent ad valorem. In het nieuwe protectio-
nistische tarief had men echter dit recht geheel laten vervallen141. Men 
vreesde waarschijnlijk dat bij handhaving van het hoge invoerrecht op den 
duur de Duitse Rijnvloot onder de goedkopere Nederlandse vlag zou gaan 
varen. 
De enkele grote werven die Nederland bezat, zoals de firma Van Vlissin-
gen-Dudok van Heel, de oude werf Feyenoord van de Nederlandse Stoom-
boot Maatschappij en de in 1875 te Vlissingen opgerichte "Schelde", de-
den hun ervaring met de bouw van ijzeren stoomzeeschepen vooral op dank 
zij opdrachten voor de marine. De stoomschepen die sinds het begin van 
de jaren tachtig door de koopvaardij werden besteld bleven lange tijd -
enkele goede jaren uitgezonderd - betrekkelijk gering in aantal. Eerst 
omstreeks 1900 kregen de orders een behoorlijke omvang. De jaren vóór 
1914 waren zelfs gekenmerkt door een zeer grote bedrijvigheid142. Van-
wege de geringe bestellingen van de koopvaardij, waren ook voor de 
continuïteit van de grote werven de Rijnschepen van niet te verontacht-
zamen betekenis. 
Uit de vestigingsplaatsen van de scheepswerven die met een machine-
fabriek werden gecombineerd, blijkt al min of meer de invloed van het 
transitoverkeer en van de Rijnvaart. De bedrijven trof men vooral aan in 
Rotterdam, Dordrecht, langs de Nieuwe Maas, de Noord en de Beneden 
Merwede en voorts in Vlissingen, Amsterdam en Haarlem. De scheeps-
bouw in Friesland en in de Groninger veenkoloniën, die vóór 1870 een 
belangrijke plaats hadden ingenomen, waren sindsdien geheel op de achter-
grond gedrongen143. 
In grote lijnen is in het bovenstaande aangetoond welke stimulerende 
werking is uitgegaan van het transitoverkeer op een bepaalde tak van 
industrie. Het zou ons te ver voeren hetzelfde voor andere bedrijfstakken 
te doen. Het zou een lastige opgave zijn, daar voor andere sectoren de 
grenzen vaak minder gemakkelijk te trekken zijn. Het lijkt ons evenwel 
mogelijk bij benadering aan te geven welk effect het transito op de 
Nederlandse economie heeft gehad. Het moet omstreeks 1910 gelegen 
hebben tussen 13 tot 18 procent van het nationale inkomen. Uiteraard 
hebben de berekeningen waarop deze cijfers berusten, een zeker hypothe-
tisch karakter. Wel willen we hieraan toevoegen dat in de genoemde 
cijfers alleen de rechtstreekse impulsen van de doorvoer voor de Neder-
landse economie zijn verdisconteerd. Laterale effecten, zoals vergemakke-
lijking van de afzet van landbouw- en industrieproducten in het buitenland, 
zijn buiten beschouwing gelaten. De bouw van Rijnschepen voor Duitse 
en Belgische rekening is evenwel als een onderdeel van het transito 
opgevat, zodat zij in de berekening wel is opgenomen144. 
Tot omstreeks 1850 was de Rijnvaart in hoofdzaak een verlengstuk 
van de koloniale handel. De scheiding die daarna volgde, heeft de wer-
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kingssfeer voor beide aanzienlijk vergroot. Daardoor zouden de koloniën 
omstreeks 1910 voor ongeveer tien procent in de Nederlandse economie 
hebben bijgedragen, wat ongeveer tweemaal zo hoog was als enkele 
decennia eerder. Dat betekent dat kort voor het uitbreken van de Eerste 
Wereldoorlog de koloniën en het transito wel de belangrijkste dobbers 
geweest moeten zijn waarop de Nederlandse economie dreef. Samen 
droegen ze immers voor ruim een kwart in de volkswelvaart bij. Betrekt 
men daarbij nog de spoorwegen, de waterstaatswerken en de koopvaardij, 
dan heeft men wel de "leading sectors" voor ons land in de jaren tussen 
1850 en 1914. 
De welvaart van ons land is in hoge mate te danken geweest aan de 
economische expansie van Duitsland. Omgekeerd was de industriële groei 
van het Duitse Rijngebied zonder de Nederlandse zeehavens en Rijnvaart 
niet mogelijk geweest. Nederland vormde de deur die toegang gaf tot de 
wereldeconomie voor dit gebied. Beide landen waren economisch dus sterk 
complementair aan elkaar. Voor vele Duitsers was dit een gegronde reden 
om het kleine Nederland nauw aan hun Rijk te binden. Een aansporing 
temeer was voor hen dat de lage landen aan de zee een groot koloniaal 
imperium bezaten. 
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en eerlijke opvattingen van minderheden te respecteren (Zie Winkelman, De 
vrijheid sedert John Stuart Mill (1950), p. 14 e.v.). 
17) Rijndocumenten I, ρ 189. 
18) Eckert (p. 219 e ν ) geeft een uitvoerig overzicht van de inhoud van de 
conventie. Voor de letterlijke tekst zie Rijndocumenten 1, pp 212-280. 
19)C.C.R. 1835, pp. 40-45. 
20) Ratte, pp. 99-108. 
21) Weyhenmeyer, Die Unternehmungen in der Rheinschiffahrt, pp. 3-11 
22) Eckert (pp. 246-250) geeft een aantal vrachtprijzen over de periode 1830-
1836, die ontleend zijn aan de jaarverslagen van de Centrale Commissie voor de 
Rijnvaart. De gegevens van de Centrale Commissie zijn, zoals bij het naslaan 
bleek, weinig homogeen en laten slechts een algemene conclusie toe. 
23) Voor de toegenomen snelheid der Rijnvaart zie С C R . 1835, p. 10. 
24) Boogman, Nederland en de Duitse Bond, pp. 14, 72, 100, 462, 471. 
25) Das national System der politischen Ökonomie, Ausgabe Wantung 1908, 
p. 70, geciteerd door Pentmann, Die Zoll-Unionsidee, p. 30 Zie bij deze auteur 
ook pp 11 en 19. 
26) Westermann, ρ 225. 
27)Robinski, Vorkampfer eines grosseren Deutschland's, p. 17. 
28) Gothein, Entwicklung der Rheinschiffahrt, p. 221. 
29) Rijndocumenten I, pp. 301, 305-306, 330-335. 
30) Bouman (pp. 67-68) noemt deze Pruisische wet van 5 juli 1831. Pruisen ver­
laagde overigens de Rijnvaartrechten aanzienlijk in het begin van de jaren 
dertig, zodat het in 1835 nog maar de helft van de rechten hief die het krach­
tens de Akte van Mainz mocht vorderen (C.C.R. 1835-1836). 
31) Rijndocumenten I pp, 338-342 Beieren is eveneens tot deze maatregel 
overgegaan blijkens R.G P. 139, p. 433. 
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32) Westermann, p. 227. 
33) Rijndocumenten I, pp. 338-342 (het Pruisische Kabinetsbesluit van 28 
december 1836). 
34) Rijndocumenten I, pp. 343-352. 
35) Ratte, pp 96-98 Wanneer deze auteur opmerkt dat met het verdrag het 
dreigende gevaar van subordinatie van Nederland aan de Pruisische handels­
politiek uit de weg is geruimd, is hij op zijn minst onvolledig en daardoor mis­
leidend. De pressie van Pruisen had in 1837 zijn toppunt nog niet bereikt. De 
harde politieke lijn van Pruisen zou zich in de jaren veertig pas goed doen 
gevoelen. Biasing (pp 152-153) beweert trouwens dat het verdrag voordeliger 
was voor Nederland dan voor Duitsland. Biasing steunt voor zijn stelling hoofd­
zakelijk op Johanna Kortmann's dissertatie. Die Niederlande in den handels­
politischen Verhandlungen mit Preussen. Dit alles bewijst mijns inziens dat de 
afhankelijkheid van Rijnpruisen van de Nederlandse havens nog groot was, 
hoewel het monopolie van Holland wel werd gematigd door het toenemende 
vervoer over de landwegen uit de Duitse Noordzeehavens. Van het ontwijken 
van een dreigende subordinatie kon dus moeilijk sprake zijn 
36) Afgezien van Nassau en Frankfort ontvingen deze staten ook de toezegging 
van gelijkstelling met de nationale vlag 
37) Een nadere toelichting kan men vinden m R G P. 139, p. 433. 
38) Voor het verdrag zie Rijndocumenten I, pp 355-358. Een uitvoeriger be­
spreking treft men aan bij Bouman, pp. 71-75. 
39) Bouman, pp. 73-74. 
40) Posthumus, Documenten buitenlandse handelspolitiek V, p. 3 e v., 14, 24-26. 
41) Posthumus V, ρ 55. 
42) R G P. 139, pp 433-434. 
43) Posthumus V, ρ 100 
44) Posthumus V, ρ 68 Zie ook Rijndocumenten I, pp. 440-444 en R.G.P. 139, 
pp. 431-432. 
45) Rijndocumenten I, pp 452-454. 
46) Posthumus V, pp 71-72. 
47) Ruter, Rapporten van de gouverneurs in de provinciën I, pp. 290-291. 
48) Bouman, pp. 67, 126-128, 178. Zie ook Ratte, pp. 93-94, 106-107. 
49) Bouman, p. 77; Gedenkboek Kamer van Koophandel te Rotterdam, pp. 
240-241, 243. 
50) Posthumus V, pp. 158, 161, 265-266. Voor de loodsdwang m latere jaren 
zie hoofdstuk 2. 
51) Bouman, pp 29-30, 98-100. 
52) Posthumus V, p. 243. 
53) Bouman, pp. 92-93, Posthumus V, ρ 228. 
54) Bouman, pp. 20, 76, 159; Ratte, pp. 126-127. 
55)C.C.R. 1843,p.7. 
56) Ruter, Rapporten II, pp. 6-8, 9-11. 
57) Posthumus V, pp. 78-80. 
58) Boogman, pp. 67-70. 
59) Posthumus V, pp. 26-27. 
60) Bouman, p. 60. 
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61) Von der Dunk, Der deutsche Vormärz und Belgien, p. 159 
62) Ratté, pp. 35-38, 45, 58; Van der Kooy, Hollands stapelmarkt en haar 
verval, pp. 110-112. 
63) Von der Dunk, p. 144 
64) Bouman, p. 61. 
65) Boogman, p. 102-103, 373, 439. 
66) Bouman, pp. 58-65, Boogman, p. 73. Zie ook Von der Dunk (p. 84 e.V.), die 
de achtergronden van de sym- en antipathieën in Duitsland in de jaren dertig 
uitvoerig beschrijft. 
67) Posthumus V, p. 144. 
68) Bouman, pp. 159-160. 
69) Posthumus V, p. 272. 
70) Von der Dunk, pp. 222-235, 255-257. Vóór 1850 is van tijd tot tijd in ons 
land wel het denkbeeld opgedoken of Nederland zich niet zou dienen aan te 
sluiten bij de Duitse Zollverein Diepgaand onderzoek omtrent deze materie is 
evenwel niet gedaan. Sommige schrijvers zoals Biasing suggereren dat de 
sympathieën voor het Tolverbond nogal groot zijn geweest. Veel aanhang lijkt 
mij de idee toch niet gehad kunnen hebben. Daarvoor lagen de handels- en 
scheepvaartpolitieke doelstellingen van Nederland en Pruisen te ver uiteen. 
Zeker gaat het mij te ver om te spreken over neigingen tot aansluiting bij een 
Pruisisch-Duits tolsysteem, voordat dit ook maar bestond (Zie Biasing, pp. 143-
144, 171 en 244, noot 107). 
71) Posthumus V, pp. 145-147. 
72) Posthumus V, pp. 113,119. 
73) Rüter, Rapporten Π, ρ 195. 
74) Westermann, p. 253. 
75) Ruter, Rapporten II, p. 208. 
76) R G.P. 139, pp. 512-516, Posthumus II, pp.131, 146-147, 227. 
77) Staatsblad no. 187 
78) Verviers, De Nederlandsche handelspolitiek tot aan de toepassing der 
vrijhandelsbeginselen, p. 286; Van der Mándele, Het liberalisme in Nederland, 
pp. 84-85. 
79) Ratte, pp. 58-59,138-140. 
80) Voor de uitvoerige berekeningen die in de jaren veertig over deze concur-
rentie gemaakt zijn, zie Ratté, p. 134 e.v. 
81) Ratté, pp. 128-129. 
82) Ratté, pp. 117-119. 
83) Posthumus V, p. 192. 
84) Bij wet van 18 maart 1845 Stbl. no. 11. 
85) Posthumus V, pp. 240-242. 
86) Posthumus V, p. 42. 
87) Posthumus V, p. 246 
88) Posthumus V, pp. 281-286, 305-306; Boogman, pp. 82-84, 721. 
89) Boogman, p. 75. 
90) Posthumus V, pp. 138, 146 en no. 58, 59, 62, 193. 
91) Posthumus V, p. 263. 
92)R.G.P. 139, pp. 131-132. 
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93) Boogman, pp. 319-320. 
94) Ratte, pp. 161,181-182. 
95) Boogman, pp. 422-423, 430, 432, 485-486, 497, 639-640, 693-694. 
96) Ook na 1867, toen Limburg met het hertogdom Luxemburg van de Duitse 
Bond is losgemaakt, bleef de provincie een uithoek. Terecht voelde zij zich 
achteruitgesteld bij de aanleg van spoorwegen (zie R.G.P. 107, no. 255) en 
waterwegen (zie hoofdstuk 6). 
97) Boogman, pp. 445-446. 
98) R.G.P. 139, p. 227 e.v. 
99) Boogman, p. 447. 
100) Boogman, pp. 448-451. 
101) Voor de brief zie R.G.P. 139, p. 520 noot 2. 
102) R.G.P. 139, p. 486 noot 6 en pp. 512-521. 
103) R.G.P. 139, p. 303. 
104) Boogman, p. 451. 
105) R.G.P. 139, p. 132. 
106) R.G.P. 139, pp. 403,461,505. 
107) Boogman, pp. 693-695. 
108) R.G.P. 139, pp. 619-622. 
109) R.G.P. 139, pp. 601-603. 
110) ARA Buza, exh. 7 januari 1849, no. 1. 
111)C.C.R. 1837,p. 12. 
112) R.G.P. 139, p. 389 noot 3 en p. 552. 
113) Zie ook hoofdstuk 6. 
114) Pro Memorie dd. 14 oktober 1848 ¡n R.G.P. 139, p. 517. 
115) Posthumus V, p. 159; R.G.P. 139, p. 517. 
116) Boogman, pp. 715-716. 
117) A. Duckwitz zou volgens zijn "Denkschriften" de Nederlandse regering 
een ontwerp voor een tractaat hebben aangeboden, maar een dergelijk stuk is 
niet in de archieven in Den Haag aangetroffen. Zie hiervoor R.G.P. 139 p. 522. 
Misschien heeft Duckwitz het Memorandum dd. 2 januari 1849 bedoeld (zie 
noot 110). 
118) ARA Buza, exh. 29 september 1849 no. 1, zeer geheim. 
119) ARA Buza, exh. 16 januari 1850, no. 14. 
120) Voor de pressie van Duitse zijde zie paragraaf 1.4. 
121) ARA Buza, exh. 22 september 1849, no. 12, geheim. 
122) Voor becijfering van de concurrentie van de Rijnvaart en de spoorwegen 
in die jaren zie Bouman p. 149 e.V.; Ratte, p. 134 e.v.; Vas Dias, De Neder-
landsche scheepvaartwetgeving, p. 616, noot 1, 928, 931-932. 
123) Verviers, pp. 253-254. 
124) Memorie van Toelichting. Wellicht hebben de bewoordingen van de 
Memorie de indruk gewekt dat de scheepvaartwetten vooral onder druk van 
Engeland tot stand gekomen zijn, een opvatting die men in de literatuur over 
het algemeen aantreft. Na het voorafgaande is wel duidelijk dat zij onjuist is. 
Biasing (p. 170) heeft hierop terecht gewezen. 
125) Ratte, pp. 149,155,179. 
126) Voor een uitvoerige uiteenzetting van de behandeling van de wetsontwer-
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pen zie Ratte, pp 184-198. 
127) Ratte, pp. 179-180. 
128) Ratte, p. 189; Vas Dias, p. 380. 
129) Ratte, pp. 191-192. 
130) Posthumus V, p. 316; ARA Buza, exh. 5 september 1849, no. 11. Biasing 
(p. 176) meent, dat door de opzegging van het scheepvaartverdrag van 1837 de 
verwezenlijking van een handelsverdrag met het Tolverbond op de lange baan 
werd geschoven. De gelijktijdige bereidverklaring van Berlijn tot onderhande-
lingen zouden niet au sérieux genomen mogen worden Deze interpretatie be-
rust op vermoedens en niet op feiten De straffe politiek van Pruisen toont 
juist aan dat ZIJ graag tot overeenstemming met Nederland wilde komen in de 
bestaande controversen. Wel moest natuurlijk de uitkomst voor Duitsland 
voordelig zijn. 
131) ARA Buza, exh. 19 augustus 1850, no. 2, geheim. 
132) ARA Buza, exh. 16 mei 1850, no. 1, exh. 4 oktober 1850, no. 12; exh. 
27 november 1850, no. 6. 
133) ARA Buza, exh. 11 juli 1850, no. 5. 
134) Boogman, p. 727 e.v 
135) ARA Buza, exh. 20 mei 1851, no. 4 geheim Het tarief voor het 1/4 en 1/20 
recht onderging geen verandering Wel zijn te Wiesbaden nog een aantal goe-
deren in de lagere tariefklasse overgebracht Ongemalen verfhout, aloe, galnoten 
en salpeter werden onderworpen aan het 1/4 recht en haring aan het 1/20 recht. 
136) Asser, Iets over de Rijntollen, p. 11. 
137) ARA Buza, exh. 2 september 1855, no. 9. 
138) ARA Buza, exh. 24 maart 1851, Posthumus , no. 136 
139) ARA Buza, exh. 7 oktober 1849, no. 4 geheim. 
140) Ratte, pp. 174, 194, 196. 
141) ARA Buza, exh. 14 september 1850, no. 11. 
142) De opmerkingen van Ratte over de gebeurtenissen rond de Rijnvaart-
rechten na 1850 (zie pp. 198-199) zijn trouwens onvolledig en op bepaalde 
punten zelfs onjuist. 
143) ARA Buza, ad. exh 11 oktober 1850, no. 14. 
144) ARA Buza, exh. 28 januari 1851, no. 10; exh. 31 januari 1851, no. 2. 
145) Posthumus V, pp. 348, 377-378. 
146) Voor de integrale tekst van het verdrag met het Tolverbond zie S. van 
Otters, Verzameling van handels- en scheepvaartovereenkomsten, p. 299 e.v 
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1) ARA Buza, doss. 3159, no. 88. 
2) ARA Buza, doss. 3159, no. 204. 
3) ARA Buza, doss. 3159, no. 229. 
4) De verbinding met Keulen is in oktober 1856 gereed gekomen. 
5) 1/2 Silbergroschen = 6 Pfenning = 0,0625 frs. Dit zou dus de belasting ¡η 
Pruisen zijn bij gebroken vervoer. Bij doorvoer over de Rijn was daarentegen 
tussen Emmerik en Koblenz voor goederen onderworpen aan het volle recht, 
bij de op- en de afvaart respectievelijk 0,43 fr. en 0,27 fr. per centenaar aan 
octrooigeld te voldoen. Voor enige nadere gegevens over de valuta prijzen zie 
Biasing p. 210-211, noot 32. 
6) ARA Buza, doss. 3159, no. 1, 2, 3, 9, 12 en 31 Overigens blijft deze affaire 
een vreemde zaak. Zich baserende op een artikel van J. Rahussen in S S.J. 1857 
(p. 26462) schreef P. Stubmann in zijn boek "Holland und sein deutsches 
Hinterland" (p. 2) dat het octrooi over koloniale waren die over de Rijn het 
Tolverbond passeerden, 1720 fr. 40 ets. was per 100 last (eng. last van 1060 kg). 
Wanneer deze goederen per spoor naar Emmerik werden vervoerd en vandaar 
over de Rijn verscheept, zou slechts 250 frs aan Rijntol betaald moeten worden. 
Dit is in tegenspraak met de mededeling van baron Von Manteuffel, die wel­
licht m het midden wenste te laten dat de Pruisische belastingambtenaren fouten 
hadden gemaakt. 
7) ARA Buza, doss. 3159, no. 9 en 311. 
8) Posthumus V, pp. 398-399, 402, 413-414. 
9) ARA Buza, doss. 3159, no. 405. 
10) Zie p. 244. 
11) Voor een verslag van het congres zie De Economist 1856, pp. 331-340. 
12) K.B. van 28 februari 1853, Stbl. no. 12 
13) Bij wet van 4 juli 1855. Zie ook C.C.R. 1855, p. 20. 
14) Wahl, Die niederländische Handelspolitik, passim. Voor Pr. klachten: Post-
humus V, 425. 
15) Voor de Nederlandse in-, uit- en doorvoerstatistiek had dit ook zijn gevol-
gen. Zie p. 128 
16) K.v K. te Rotterdam 1862, p. 3. 
17) Meermalen heeft P. H. Winkelman er op gewezen dat het liberalisme, in 
welke wetenschappelijke vormen het zich presenteert, in wezen een levensbe-
schouwing was. Voor vele negentiende-eeuwers was het een werkzaam geloof 
met als bijbel John Stuart Mill's tractaat "On Liberty". Ongetwijfeld had het 
liberalisme vele verdiensten. De voornaamste prestatie op economisch terrein 
van het liberalisme is geweest dat het het theoretisch fundament geleverd heeft 
voor de internationalisatie en de uitbouw van sterk locaal en regionaal georiën-
teerde economieën in de negentiende eeuw (Winkelman, Buitenlandse handel, 
pp. 7-8 en De vrijheid sedert John Stuart Mill, p. 4). De Nederlander die 
"realistisch" van aard is, zou zich van andere nationaliteiten onderscheiden door 
de absoluutheid van zijn overtuigingen, waarbij hij feiten en ideeën moeilijk 
van elkaar kan losmaken (Winkelman, Ontwikkelingsmotieven, in. Gedenkboek 
Thijmgenootschap, p. 148). Gezien de grote belangen bij handel en scheepvaart 
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moesten vele Nederlanders zich wel als overtuigde aanhangers van het libera-
lisme doen kennen. 
18) Het citaat uit het "Algemeen Handelsblad" is ontleend aan Mansfelt, 
Geschiedenis van de Ned. Handel-Maatschappij II, p. 209. Voor de beweringen 
van Franken zie diens "Eenige beschouwingen over Nederlandse handel, 
scheepvaart en waterwegen", p. 5. 
19)T.S.S. 1860, p. 461. 
20) T.S.S. 1860, pp. 461-467. De teneur van het artikel is evenwel dat de aanleg 
van spoorwegen een aanzet tot industrialisatie kan zijn. 
21) Geciteerd in: Asser, p. 14. 
22) Voor gegevens over de Rijnvloot zie C.C.R. 1857, pp. 122-123. Bij bereke-
ning der percentages is wel van de veronderstelling uitgegaan dat de Neder-
landse zeilvloot, waarover de tabellen geen gegevens verschaffen, even groot 
was als de Pruisische. 
23) ARA Buza, doss. 3159, no. 28, 37 en 43. 
24) Vas Dias, p. 935, noot 1. 
25) Voor gegevens over het Donaukanaal zie C.C.R. 1835, 1836/1837, 1842, 
1845, 1847 en 1855. 
26) In de jaren 1850-1852 was 56 procent van de goederen die Lobith stroomop-
waarts passeerden, onderworpen aan het volledige recht en 41 procent behoorde 
tot de volgende tarief klasse van het 1/4 recht. Daarnaast bestond nog de klasse 
van het 1/20 recht, dat op de Duitse Rijn slechts 8,93 centimes bedroeg. De 
tarieven voor het transport in omgekeerde richting waren lager, respectievelijk 
73,97 centimes, 29,51 centimes en 5,93 centimes per centenaar. In het verkeer 
stroomaf waren niet veel goederen die in de hoogste tariefklasse vielen. Ter-
nauwernood twintig procent van de bij Lobith stroomaf verscheepte goederen 
waren belast met het volledige of 1/4 recht. Op grond van de Tolverbond-ver-
dragen genoten de meeste goederen in dit verkeer bovendien nog vele vrijstel-
lingen. 
27) Wahl, p. 20; C.C.R. 1851 en 1852; Posthumus V, pp. 398-399. 
28) ARA Buza, doss. 3159, no. 64 en 78. 
29) Zie pp. 59-60. 
30) ARA Buza, doss. 3159, no. 75 en 111. 
31) ARA Buza, exh. 1853, no. 1 geheim; exh. 24 augustus 1854, no. 21. 
32) Voor het Badense memorandum van juni 1855 zie ARA Buza, exh. 3 sep-
tember 1855, no. 33. 
33) De Badense regering wees nog een ander voordeel van deze voorgestelde 
tariefshervorming aan, namelijk vereenvoudiging. Het bestaande systeem was 
zo gecompliceerd "dass es eines aufmerksamen Studiums bedarf, um sich einen 
klaren Ueberblick zu erschaffen". 
Hieronder een overzicht van de octrooirechten die er in de loop der jaren op 
de Duitse Rijn van Emmerik tot Lauter zijn geheven (in centimes per centenaar). 
Toelichting: 
1 het normale recht na de wijzigingen van 1844, die noodzakelijk bleken toen 
nauwkeurige opmetingen van de lengte der Rijn waren verricht. Deze rechten 
verschilden slechts weinig van de rechten die in 1831 waren vastgesteld. 
424 Aantekeningen 2 
2 Na Wiesbaden (1851) voor goederen: 
a zonder enige verdere vrijstelling 
b in het vrije verkeer, uitgezonderd notoir niet-Duitse goederen. 
3 rechten zoals in 1855 voorgesteld door Baden. 
Stroomop 
1 2a 2b 3 
volle recht 
1/4 recht 
1/20 recht 
Stroomaf 
volle recht 
1/4 recht 
1/20 recht 
178,25 ets 
44,55 ets 
8,93 ets 
1 
118,56 ets 
29,51 ets 
5,93 ets 
96,48 ets 
44,55 ets 
8,93 ets 
2a 
73,97 ets 
29,51 ets 
5,93 ets 
18,14 ets 
7,29 ets 
1,46 ets 
2b 
26,93 ets 
7,38 ets 
1,48 ets 
35,65 ets 
35,65 ets 
7,13 cte 
3 
35,65 ets 
35,65 ets 
7,13 ets 
34) ARA Buza, doss. 3159, no. 71, 73, 79, 85, 96 en 111. 
35) ARA Buza, doss. 3159, no. 123 (ni. brief van 9 januari 1859). 
36) ARA Buza, doss. 3159, no. 140. 
37) ARA Buza, doss. 3159, no. 142. 
38) ARA Buza, doss. 3159, no. 145. 
39) ARA Buza, doss. 3159, no. 152. 
40) ARA Buza, doss. 3159, no. 152 en 153. 
41) ARA Buza, doss. 3159, no. 156. Incidentele verlagingen van het octrooi­
recht kwamen voor de volgende artikelen tot stand. 
In 1855 is zwaarspaat overgebracht naar het 1/4 recht en veldspaat naar het 
1/20 recht, evenals betume en mergellei. Ruwe katoen is in 1857 in de klasse 
van het 1/4 recht geplaatst, terwijl in 1859 nog voor een aantal andere goederen 
tariefsverlagingen volgden (C.C.R. 1855, p. 19; 1857, p. XII; 1859, p. X). 
42) ARA Buza, doss. 3159, no. 160 en 162. 
43) Dit artikel was reeds eerder in de Carlsruher Zeitung gepubliceerd. Door 
toedoen van de gezant te Berlijn, Schimmelpenninck van der Oye, was het ook 
in genoemde krant opgenomen. Zie ARA Buza, doss. 3159, no. 113 en 114. 
44) ARA Buza, doss. 3159, no. 157, 178 en 179. 
45) ARA Buza, doss. 3159, no. 189, 191 en 195. 
46) ARA Buza, doss. 3159, no. 222, 229 en 230. 
47) Reeds in 1847 hadden de Rijnoeverstaten besloten geen recognitiegeld meer 
te heffen over lege schepen. Zie Rijndocumenten I, p. 493. 
48) ARA Buza, doss. 3159, no. 222, 229 en 230. 
49) ARA Buza, doss. 3159, no. 230. 
50) ARA Buza, doss. 3159, no. 204 en 209. 
51) ARA Buza, doss. 3159, no. 236, 239, 241, 244 en 250. 
52) ARA Buza, doss. 3159, no. 255. 
53) ARA Buza, doss. 3159, no. 273. De bewering van Ratte (p. 199) dat het ег-
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drag van Karlsruhe van 12 december 1860 de opheffing van de octrooigelden 
op de Duitse Rijn bracht, is volstrekt onjuist. 
54)C.C.R. 1861, p. X. 
55) C.C.R. 1861 pp. XI-XII; ARA Buza, doss. 3160, no. 144 en 153. 
56) ARA Buza, doss. 3159, no. 295, 305 en 311. 
57) Pirenne, Histoire de Belgique VII, p. 169. 
58) ARA Buza, doss. 3160, no. 144, 145, 153 en 163. 
59) ARA Buza, doss. 3159, no. 296, 306, 307 en 299. 
60) ARA Buza, doss. 3159, no. 323 en 332. 
61) ARA Buza, exh. 16 februari 1849, no. 7. 
62) C.C.R. 1861, p. X; 1835, p. 61; K.v.K. te Rotterdam, 1862, p. 22. 
63) C.C.R. 1847, p. 9; Posthumus V, p. 352; ARA Buza, doss. 3160, no. 139, 
waarin protocol 19e zitting der Centrale Commissie 1861. 
64) ARA Buza, doss. 3160, no. 271. 
65) ARA Buza, doss. 3160, no. 137 en 138. 
66) K.B. 28 juni 1831, Stbl. 19. 
67) K.B. 29 april 1852, Stbl. 97. 
68) ARA Buza, doss. 3159, no. 415; 3160 no. 14 en 79. 
69) ARA Buza, doss. 3159, no. 401 en 412; 3160, no. 33. 
70) ARA Buza, doss. 3160, no. 2, 17 en 172. 
71) C.C.R. 1861, p. VIII; 1863, p. IX. 
72) ARA Buza, doss. 3160, no. 68, 95, 166. 
73) ARA Buza, doss. 3160, no. 77 en 79. 
74) ARA Buza, doss. 3160, no. 98, 103 en 110. 
75) ARA Buza, doss. 3160, no. 138. 
76) ARA Buza, doss. 3160, no. 136, 144, 145, 153 en 163. 
77) ARA Buza, doss. 3160, no. 131, 133, 134, 138, 147 en 150. 
78) ARA Buza, doss. 3160, no. 147, 221, 234 en 287. 
79) ARA Buza, doss. 3160, no. 380. 
80) ARA Buza, doss. 3160, no. 361. 
81) Wet van 30 december 1865, Stbl. 173. 
82)C.C.R. 1865-1866, p. VIII; 1866-1867, p. IX; 1868, p. IX. Enkele maat­
regelen van beperkte aard heeft de Centrale Commissie nog genomen. Behalve 
de reeds in noot 41 gememoreerde verlagingen heeft zij in 1863 ijzervrij aluin 
en krijolith in een lagere tariefklasse geplaatst en in 1865 ijzer en staal naar de 
klasse van het 1/20 recht overgebracht. Dit waren de enige successen die de 
Centrale Commissie aangaande de vermindering van het octrooi op haar crediet 
kon schrijven. 
83) ARA Buza, doss. 3161, no. 93, 94 en 95. 
84) ARA Buza, doss. 3161, no. 120, 130 en 132; C.C.R. 1866-1867, p. Χ. 
85) ARA Buza, doss. 3161, no. 189. 
86) ARA Buza, doss. 3161, no. 123. 
87) ARA Buza, doss. 3161, no. 142. 
88) ARA Buza, doss. 3161, no. 143 en 147. 
89) ARA Buza, doss. 3161, no. 266. 
90) ARA Buza, doss. 3161, no. 166. 
91) ARA Buza, doss. 3161, no. 170. 
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92) ARA Buza, doss. 3161, no. 266; voor de nota zie no. 282. 
93) Zie ook ARA Buza, doss. 3161, no. 159 en 266. 
94) ARA Buza, doss. 3161, no. 272 en 273. 
95) ARA Buza, doss. 3161, no. 286; zie ook nog no. 285. 
96) ARA Buza, doss. 3161, no. 295. 
97) ARA Buza, doss. 3161, no. 151, 154, 156. 
98) Zie hoofdstuk 6. 
99) ARA Buza, doss. 3161, no. 159, 317 en 340. 
100) ARA Buza, doss. 3161, no. 316, 320, 324, 325, 332 en 338. 
101) ARA Buza, doss. 3161, no. 342. 
102) ARA Buza, doss. 3161, no. 346, 344 en 347. Zie in het slotprotocol van de 
Rijnvaartakte van 1868 de verklaring aangaande artikel 30. 
103) ARA Buza, doss. 3161, no. 350 en 351. 
104) Zie Rijndocumenten II, pp. 80-106. Voor toelichting op de veranderingen 
die in 1868 op de Rijnvaartakte zijn aangebracht, zie Rijndocumenten II, 
pp. 106-118. 
105) De Maas werd ook als zijrivier beschouwd van de Rijn. 
106) Zie hoofdstuk 9. 
107) ARA Buza, exh. 19 december 1854, no. 12; doss. 3159, no. 110; doss. 3160, 
no. 31,53. 
108) Ratte, pp. 184-199. 
109) ARA Buza, doss. 3159, no. 19. 
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1) Jouffroy, Une étape de la construction des grandes lignes de chemins de fer 
en France I, pp. 95-103. 
2) Schirges, Der Rheinstrom, p. 74. 
3) Schirges, pp. 51, 152. 
4) J. Bolland, Slepende rijk, pp. 81-88, 313. 
5)C.C.R. 1838, p. 16. 
6) C.C.R. 1838, p. 16; 1840, p. 8. 
7) C.C.R. 1835, p. 145; 1840, pp. 8-9. 
8) Weyhenmeyer, pp. 41 -42. 
9) Weyhenmeyer, p. 73 e.v. 
10) C.C.R. 1841, pp. 41-42. Voor de geschiedenis van de sleepvaart in Neder-
land, zie Bolland. 
11) C.C.R. 1843, pp. 6-7. 
12) C.C.R. 1845, p. 16. 
13) Schirges, pp. 76-77. 
14) C.C.R. 1847, p. 1. 
15) Westermann, p. 240-241. 
16) Posthumus V, pp. 144,148. 
17)Bouman,p. 133. 
18) Bron: Voor spoorwegen: Bouman, p. 133; Toegel, Die Lasten der Rhein-
schiffahrt, p. 8; Der Güterverkehr, p. 110. Voor Rijnvaartgegevens: C.C.R. 
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19) De Economist 1856, pp. 250-251. 
20) Franken, p. 6. 
21)Schirges, pp. 81-82. 
22) Schirges, p. 76. 
23)Bouman,p. 120. 
24) Der Güterverkehr, pp. 58-59. 
25) Jouffroy I, pp. 69-73. 
26) Jouffroy I, pp. 35-37,136. 
27) Jouffroy I, p. 136. 
28) Jouffroy I, pp. 135-148; H, pp. 175-176. 
29) Jouffroy I, p. 147. Ook in de jaren zestig beijverde de Franse regering zich 
het zeehavenverkeer van Le Havre te vermeerderen. Op vrijdag 12 december 
1862 wees in de Tweede Kamer vertegenwoordiger Godefroi op de kolossale 
werken die Frankrijk uitvoerde om het een steeds belangrijker spoorweghaven 
voor een groot deel van Europa te maken. Volgens Godefroi lag het zelfs in de 
bedoeling van de Franse regering Le Havre ook bij eb bereikbaar te maken 
voor schepen met een diepgang van zeven meter. 
30)C.C.R. 1846, pp. 1-2. 
31) Jouffroy I, pp. 249-260, II, p. 283; Toegel, pp. 3,16. 
32) ARA Buza, ad exh. 12 mei 1855, no. 6; 14 mei 1855, no. 20. 
33) Bron: Der Güterverkehr, pp. 102, 155-157. 
34) Der Güterverkehr, pp. 160-161. 
35) ARA Buza, exh. 12 maart 1853, no. 31. 
36) Toegel, pp. 13-16. 
37) Bron: Toegel, pp. 6-7. Kr = Kreuzer = halve stuiver. 60 Kreuzer = 
1 gulden. 
38) Toegel, p. 19. 
39) Der Güterverkehr, p. 151. 
40) ARA Buza, doss. 3159, 13 januari 1859, bijlage Badens Memorandum. 
41) ARA Buza, doss. 3160, no. 74. 
42) Toegel, p. 3. 
43) T.S.S. 1846, pp. 48, 70, 88. 
44) Bouman, p. 131. 
45) Bron: Statistique de France 1914 et 1915, p. 201. 
46) Zie Jonkers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandse spoorwegen, p. 48 e.v. 
47) ARA Buza, doss. 3160, no. 76. 
48)T.S.S. 1841, p. 43. 
49) Bouman, pp. 136-137. 
50) Van Welderen-Rengers, Parlementaire Geschiedenis van Nederland I, p. 174. 
51) Van Welderen-Rengers I, pp. 197-200. 
52) Wet van 18 augustus, Stbl. no. 45. 
53) Jouffroy, Ш, p. 224. 
54) Van Welderen-Rengers I, pp. 203, 206, 209, 266. 
55) S.S.J. 1870, p. 155. 
56) Bron: Jaarcijfers 1895. 
57) Gedenkboek Koninklijk Instituut van Ingenieurs, p. 274. 
58)T.S.S. 1865,p.91. 
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59) Jonkers-Nieboer, bijlage U. 
60) S.S.J. 1854, p. 311. 
61)T.S.S. 1846,p. 78. 
62)C.C.R. 1855, p. 173 en C.C.R. 1860 pp. 4-5. 
63) Berekend naar gegevens C.C.R. 
64) Napp-Zinn, p. 1 e.v. 
65) Berekend naar opgaven C.C.R. De cijfers van 1855 en 1860, waarin het 
havenverkeer van Maxau, Gustavsburg en Oberlahnstein niet zijn verdiscon-
teerd, zijn in vergelijking met de andere jaren iets te laag. De Franse havens 
zijn als van weinig belang buiten beschouwing gelaten. Het havenverkeer van 
Straatsburg was in 1850 en 1855 respectievelijk nog 125.000 en 198.000 ctr. 
In 1860 was hiervan 27.000 ctr over. In de volgende jaren liep het verkeer nog 
verder terug. Zie ook Fünfzig Jahre Verkehrspolitik, p. 427. 
66) Voor verzendingen steenkolen uit Duisburg-Ruhrort zie Overlack, Die Ruhr-
kohlenschif fahrt, p. 147. 
67) C.C.R. 1865-1866, p. V. 
68) Toegel, p. 18. 
69) ARA Buza, doss. 3160, no. 74. 
70) Weyhenmeyer, p. 119. 
71) Van Tijn, Twintig jaar Amsterdam (1965), p. 15. 
72) C.C.R. 1874, p. 7. 
73) Volgens Jasmund was de vaart rond 1900 jaarlijks 42 dagen gesloten, naar 
Symphner 60 dagen. Walter (pp. 6-7) deelt mee vóór de periode na 1945 dat de 
Rijn gedurende 320 dagen van het jaar bevaarbaar is. 
74) Nasse, Der Rhein als Wasserstrasse, pp. 134-139. 
75) S.S. 1897,p. 15. 
76)S.S.J. 1854, pp. 302-303. 
77) Zie Staatscourant 1860, no. 47; 1861, no. 58; 1862, no. 63; 1863, no. 58; 1864, 
no. 84; 1865, no. 52; 1866, no. 53; 1867, no. 38; 1868, no. 69; 1870, no. 65 en 
1871, no. 208. 
78) Weyhenmeyer, pp. 105-120. 
79) Jolmes, Geschichte der Unternehmungen in der deutschen Rheinschiffahrt, 
pp. 18-19. 
80) Brugmans, Paardenkracht (1961), pp. 93-95, 234-235. 
81) Der Güterverkehr, pp. 59-60. 
82) Staatscourant 1861, no. 58; 1870, no. 65. 
83) J. Leis, De Nederlandsche Stoomboot Reederij, passim. 
84) Zie Staatscouranten genoemd onder noot 77. 
85) ARA Buza, doss. 3160, no. 76. 
86) Weyhenmeyer, pp. 121-122. 
87) Bron: S.S.J. 1859, p. 213; 1860. p. 195. 
88) Der Güterverkehr, pp. 184-185. 
89) Schirges, pp. 77-78. 
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1) Verviers,p. 291. 
2) Nederlandsche Hermes 1827 en Drieling, Bijdragen tot een vergelijkend over-
zigt van Nederlands zeevaart en handel. 
3)ARA, Collectie Goldberg no. 136, waarvan gegevens zijn gepubliceerd door 
Zorn in: Rheinische Vierteljahrsblätter 1966/1967, pp. 330-345. 
4) Schirges, p. IV. 
5)Brugmans (1961), p. 190, geeft aldus ten onrechte dat de nijverheid in 1849 
groter was dan de landbouw. 
6) J. A. de Jonge, De industrialisatie in Nederland tussen 1850 en 1914, passim. 
6) Joh. de Vries (1959), p. 22. 
7)Zom, in: Rheinische Vierteljahrsblätter 1966/1967. 
8) Verviers, pp. 297-298. 
9)ARA VW, doss. 218, 3 november 1885; 7 januari 1886; 3 februari 1886; 
11 februari 1886. 
10) ARA VW, doss. 218, 25 juni 1887; 10 augustus 1887; 5 september 1887; 
1 december 1887. 
11) ARA VW, doss. 218, 27 augustus 1896, brief dd. 6 augustus 1896 en 
27 december 1898; 13 december 1898. 
12) Buza, doss. В 102, 2 december 1908, brief dd. 30 november 1907 en dd. 
25 april 1907. 
13) ARA (Schaarsb.), doss. 2216, map 4, 7 maart 1908. 
14) Buza, doss. В 102, 22 november 1902, brief dd. 5 mei 1900; 14 december 
1906, brief dd. 24 maart 1906 en dd. 25 april 1906. 
15) Bouman, pp. 57-58. Volgens Reesse, De suikerhandel van Amsterdam (p. 26), 
bestond de Nederlandse uitvoer van geraffineerde suiker naar de Duitse Rijn 
grotendeels uit lompensuiker en gebroken melis, die als grondstof voor suiker-
raffinage dienden. In Nederland konden zij uitgevoerd worden als geraffineerd 
met de daaraan verbonden gunstige terugbetaling van de betaalde suikeraccijns. 
16) Verviers, pp. 287-289. 
17) S.S.J. 1851 verstrekt een overzicht van de Amsterdamse goederenverzen-
dingen naar Duitsland over 1832-1850 met een uitsplitsing naar de voornaamste 
goederensoorten en naar haven (bijlage bij p. 264). 
18)S.S.J. 1851, p. 268. 
19) S.S.J. 1851, pp. 269-271. 
20) Staten werden over de aangevoerde handelsartikelen vanaf 1850, wellicht 
nog eerder, elk jaar opgesteld. Zie hiervoor de verslagen van de Kamer van 
Koophandel, die aanvankelijk als bijlage van de Gemeenteverslagen van Rotter­
dam zijn gepubliceerd. 
21) S.S.J. 1854, p. 289-299. 
22) Westermann, p. 321; Everwijn, Beschrijving van handel en nijverheid, p. 640. 
23) Dit is mogelijk aan de hand van de in noot 20 genoemde staten omtrent de 
Rotterdamse eigenhandel. 
24)K.v.K. te R'dam 1883, pp. 12-13; 1887, p. 12; 1914, pp. 100, 113; De 
Economist 1889, pp. 518-520 (bespreking van het boek O. Kamerlingh Onnes 
"Verbetering onzer handelsstatistiek" Gorinchem 1889); 1890, pp. 473-478 
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(behandeling nota en adres van de Vereeniging voor de Statistiek in Nederland), 
1895, pp. 433-444 (artikel van R. v. d. Veen "Onze handelsstatistiek"); 1914, pp. 
189-198 (A.Plate in een artikel "Onze handelsstatistiek") Zie voorts J. A. de 
Jonge, pp 13-14 
25) Voor een bespreking van de statistische gegevens naar waarde zij verwezen 
naar O. Guthmann, "Ein Zollbundnis", pp. 37-41 
26) Zorn in: Rheinische Vierteljahrsblatter 1966/1967, p. 330 
27) Schirges, p. 79. 
28) Berekend naar S.I U D 1847. De cijfers zijn inclusief de doorvoer. 
29) Berekend naar gegevens voor C.C R. 
30) Joh de Vries (1959), pp. 31-44 
31 )SSJ . 1861.P 199. 
32) Van de Voort, De Westindische plantages, pp. 146-147, 260-263. 
33) Th. de Jong, De krimpende horizon van de hollandse kooplieden, pp 124, 
126-129,135. 
34) Mansvelt I, p. 141; II, pp. 10, 161, 163, 208. 
35) Der Güterverkehr, ρ 8. 
36) Berekend naar CC R. — = gegevens ontbreken. 
37) Samengesteld aan de hand van staat 4.2. 
38) Mansvelt I, p. 255 
39) De gegevens voor Rotterdam en Amsterdam zijn ontleend aan S S J Bij 
onderlinge vergelijking blijkt dat de cijfers niet steeds op elkaar aansluiten, wat 
in de eerste plaats aan de geringere betrouwbaarheid van de Rotterdamse 
cijfers te wijten is. Zie hiervoor nader paragraaf 4.1. 
40) Berekend naar gegevens uit de verslagen van de Centrale Commissie voor 
de Rijnvaart. Een streep (—) in de kolommen betekent dat er geen opgaven in 
deze verslagen zijn gedaan. 
41) Grafiek 4 1. Voor invoer van koffie in het Tolverbond (sedert 1870 Duits­
land) zie H Roth, Die Überzeugung in der Welthandelsware Kaffee, pp. 27, 29, 
34, 38, 42 en 48. De gegevens voor het transport bij Lobith zijn ontleend aan 
C.CR. Wel zij opgemerkt dat het cijfer van 1854 voor Lobith is verlaagd, 
aangezien dit onjuist is. Volgens de С C R . passeerde in dat jaar bij Lobith 
710 000 ctr koffie tegen slechts 589 000 ctr bij Emmerik De opgaven van 
Lobith zijn evenmin m overeenstemming met S I.U D De gegevens omtrent de 
algemene uitvoer uit Nederland naar het Tolverbond over rivieren en kanalen, 
land- en spoorwegen zijn uit S.I.U.D. Voor de verzendingen uit Amsterdam 
voor de jaren tot en met 1872 zie S.S.J. De Amsterdamse gegevens zijn voor de 
volgende jaren overgenomen van Stubmann, ρ 109. 
42) Bouman.p. 184 
43) Bron: Schirges, p. 97 en С С R 
44) Bouman, ρ 111.1 picol = ± 62 kg. 
45) Westermann, p. 235. 
46) Bijlage 2 В. 
47) Voor de totale invoer van het Tolverbond zie H. Roth, pp. 27, 29, 34, 38, 42 
en 48. De invoer van het Tolverbond via Nederland is tot 1854 gelijkgesteld 
met het vervoer over Lobith. Voor de periode daarna zijn de cijfers ontleend 
aan S.I.U.D. De methode is wel verantwoord. In de uitvoer naar het Tolver-
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bond heeft de Rijnvaart weinig hinder ondervonden van de zeevaart en de 
landwegen. Slechts tien procent van de koffie-export ging over zee, hetgeen na 
1870 is gedaald tot ongeveer vijf procent. Het verkeer over de gewone land­
wegen was minimaal. Sedert 1864 - eerder zijn geen gegevens beschikbaar -
bedroeg het ongeveer twee procent van de algemene uitvoer over landzijde. 
48) Mansvelt II, pp. 180-186; Roth, pp. 29-34; Bouman, p. 104, 111. 
49)VanTijn(1965),p. 202. 
50) Roth, pp. 13-14. 
51) Mansvelt I, p. 313. Zie ook bijlage 2. 
52) Volgens het verslag van de Kamer van Koophandel te Rotterdam over 1870 
was de aanvoer voor de eigenhandel immers 29,4 miljoen kg koffie, terwijl 
volgens de in-, uit- en doorvoerstatistiek in deze havenstad 53 miljoen kg koffie 
werd ingeklaard. 
53) Bouman, p. 184. 
54) Wiedenfeld, Die nordwesteuropaischen Welthafen, p. 333. 
55) Van de Voort, pp. 260-261 ; С. Visser, Verkeersindustrieen te Rotterdam, 
p. 30, 45. De vraag is natuurlijk, hoeveel Franse suiker rechtstreeks door het 
Rijngebied in Frankrijk is aangekocht en ш transito ons land passeerde. 
56) Visser, pp. 56-57; Reesse, p. 78 
57) Prims, Geschiedenis van Antwerpen (1949), p. 13, Antwerpen door de 
eeuwen heen (1951), p. 650. 
58) Reesse, pp. 1, 12-13. Voor plantageleningen zie Van de Voort, passim. 
59) Mansvelt I, p. 184; II, pp. 197-198. 
60) Van Тип (1965), p. 73, Bouman, p. 109. 
61) In 1751 waren er 145 suikerraffinaderijen waarvan 90 te Amsterdam, 30 te 
Rotterdam en 14 te Dordrecht. In 1792 was Amsterdam nog meer op de voor­
grond gekomen. Het bezat toen 108 raffinaderijen, hetgeen ten koste van 
Rotterdam gegaan moet zijn. In 1801 waren er in Rotterdam nog slechts 12 
raffinaderijen over tegenover 13 in Dordrecht (zie Visser, pp. 30, 54, 55). Sinds­
dien zou het Rotterdam wat beter zijn vergaan. Bij de bedrijf stelling van 1861 
bezat Amsterdam nog maar 60 raffinaderijen tegenover Rotterdam en Dor­
drecht 14 en 12 (Zie Sneller, Rotterdams Bedrijfsleven (1940), p. 237 en Van 
Oostveen, De economische ontwikkeling van Dordrecht, p. 64). 
62) Doordat de invoerrechten voor kolen na de afscheiding van België werden 
verlaagd, ontstond er een grotere concurrentie dan in de tijd toen men uitslui-
tend van de Zuid-Nederlandse mijnen afhankelijk was. 
63) Reesse, pp. 73,78, 83 en 86. 
64) Visser, pp. 31, 45; Sneller (1940), pp. 235-236. 
65) Grafiek 4.2 berust op gegevens van het grenskantoor Lobith gepubliceerd 
in de Jaarverslagen C.C R. In de eerste paragraaf van dit hoofdstuk is er op 
gewezen dat de gegevens van Lobith en Emmerik voor geraffineerde en ruwe 
suiker afzonderlijk niet geheel betrouwbaar zijn De omvang van deze cate-
gorieën is daarom niet precies vast te stellen. De opgaven van Lobith schijnen 
het meest betrouwbaar te zijn. Zij zijn te gebruiken om de trend van de export 
van geraffineerde suiker te traceren. Hiervoor pleit dat de fluctuaties in de 
cijfers overeenkomen met de tariefswijzigingen van het Tolverbond voor 
lompensuiker en melis. Bij verlaging stegen de Nederlandse exporten en bij 
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verhoging hepen ZIJ terug. 
66) Bouman, pp. 73-75. 
67) Bouman, pp. 109-110. 
68) Van Oostveen, pp. 94,159. 
69) J. A. de Jonge, p. 50; Van Tijn (1965), pp. 73-74. 
70) Bouman, p. 110. 
71) Bouman, p. 105. 
72) Der Güterverkehr, pp. 17-18. 
73) De Keulse gegevens zijn ontleend aan Der Güterverkehr, pp. 17-18. De cij-
fers voor Lobith zijn uit C.C.R. 
74) Voor de totale invoer zie Bienengraber, Statistik des Verkehrs und Ver-
brauchs im Zollverein, pp. 32-33. De gegevens voor Lobith zijn uit C.C.R. 
75) Aldus blijkt uit S.I.U.D. 1870. 
76) Bienengraber, p. 18. 
77) Bienengraber, pp. 32-33. 
78) J. A. de Jonge, p. 41. 
79)S.SJ. 1861, pp. 200,284. 
80) S.S.J. 1863, pp. 437-438. Ten onrechte spreekt Stubmann (p. 29) alleen over 
de verlaging van de tarieven. 
81) Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft, pp. 533-534. 
82) Van Tijn (1965), pp. 253-254; S.I.U.D. 1870. 
83) Grafiek 4.3. De cijfers van de algemene uitvoer zijn uit S.I.U.D. Voor de 
gegevens van Lobith en Emmerik zie C.C.R. De opgaven voor Amsterdam zijn, 
evenals die voor het spoorwegverkeer, ontleend aan S.S.J. Zij betreffen bewerk-
te én onbewerkte tabak, tenzij uitdrukkelijk anders in de grafiek is vermeld. 
84) Bijlage 4.A, het jaar 1847. Men bedenke daarbij dat de aanvoeren via 
Bremen uiteindelijk ook uit de Verenigde Staten afkomstig waren. 
85)S.S J. 1860, p. 203. 
86) Voor import van het Tolverbond zij verwezen naar Bienengraber, pp. 100, 
103. De gegevens voor Emmerik zijn ontleend aan C.C.R., die voor het vervoer 
per spoor aan Stubmann, pp. 30 en 109. Daar bij het spoorwegvervoer even-
eens bewerkte tabak is meegerekend, zijn de cijfers in de laatste twee kolommen 
iets te hoog. 
87) S.S.J. 1861, p. 203 ; J. A. de Jonge, p. 54. 
88) Everwijn, p. 781. 
89) J. A. de Jonge, p. 56. 
90) J. A. de Jonge, p. 56. Voor 1856 zie bijlage 4.B. 
91)MansveltII, pp. 111,203. 
92) S.I.U.D. 1865. 
93) Stubmann, pp. 109-111. 
94) Grotewold, Die Tabaksindustrie, pp. 53-56, 64. 
95) Berekend naar gegevens C.C.R. (vervoer bij Lobith) en van het S.S.J. 
(Amsterdamse verzendingen). 
96) S.I.U.D. 1865. 
97) Van Tijn (1965), pp. 76-78. 
98) J. A. de Jonge, p. 153. 
99) Kramer, De Graanwet van 1935, pp 99-100. 
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100) Kramer, p. 117. 
101) Westermann, p. 264. 
102) Bron voor grafiek 4.4 C.CR. Voor 1835 in de opgave van Emmerik 
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onmogelijk. De plaat was ontstaan door aanleg van kribben boven Nijmegen 
(S.S.J. 1877, p. 41). 
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76) De Economist 1906, ρ 830. 
77) Κ.ν Κ. te Rotterdam 1907, p. 139. 
78) Buza, doss. В 102 VI, 31 oktober 1907, brief dd. 21 oktober 1907; VW, 
doss. 218 no. 921, 8 mei, 26 april en 13 april 1907. 
79) Protokoll der Zentral Kommission fur die Rheinschiffahrt Sitzung Mann­
heim, 6 september 1907. 
80) Buza, doss. В 102 XXVI, 31 oktober 1907, brief dd. 2 juli 1907; VW, doss. 
218 no. 921, 19 maart 1908, brief dd 17 maart 1908 en dd. 30 december 1907. 
81) Gedenkboek Kamer van Koophandel te Rotterdam, pp. 611-613. 
82) VW, doss. 218, no. 921, 19 maart 1908, brief dd 13 maart 1908. 
83) Eckert, p. 188. 
84) Ontleend aan 50 Jahre Rhein-Verkehrs-Politik, pp 436-437. De statistiek in 
dit werk geeft een indeling naar grootteklassen van 100 ton Zij is gebaseerd op 
de Rheinschiffahrtsregisters die sedert ca. 1880 door een aantal verzekerings­
maatschappijen zijn uitgegeven. In de cijfers is de scheepvaart op de zijrivieren 
van de Rijn meegerekend. Bijgevolg zijn de cijfers enigszins onnauwkeurig met 
betrekking tot het totale laadvermogen van de verschillende landen. De moei­
lijkheid is om de specifieke Rijnvaart van de overige takken van binnenvaart te 
onderscheiden In de praktijk is het verschil niet absoluut Dit was de reden die 
ons land omstreeks 1850 opgaf voor zijn weigering mee te werken aan een 
telling van de Rijnvloot door de Centrale Commissie. Ook later is dit bezwaar 
blijven bestaan. Volgens de Kamer van Koophandel te Rotterdam in 1902 
waren er tal van schippers die een Rijnpatent aanvroegen, maar slechts inciden­
teel de Rijnvaart beoefenden (Buza, doss. В 102 XX, 4 november 1902, brief 
dd 18 februari) Ook voor recente tijd zijn de statistieken omtrent de Rijnvloot 
volgens E. de Meester (De Rijnvaart en hare grondslagen, p. 281) met geheel 
nauwkeurig 
85) VW, doss. 218 no. 921, 23 mei 1907, brief dd. 27 april 1907. 
86) Wet van 1 april 1909, Stbl. 96. 
87) Een betere afwatering van de Maas en de sluiting van de verschillende 
Brabantse overlaten hebben nog lang op zich laten wachten. Slechts ten dele is 
dit veroorzaakt door de weigering van België om mee te werken aan de kanali-
satie van de Maas. Er moesten nogal wat werkzaamheden aan de Maas worden 
uitgevoerd voordat opheffing van de overlaten verantwoord was Men kan 
zeggen dat pas in 1942 met het dichten van de Beerse overlaat de werkzaam-
heden aan de Maas zijn afgesloten. 
88) ARA Buza, exh. 4 oktober 1849, no. 15, "Femer Nachtrag". 
89) "Der Rhein", Wochenschrift des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrts-
ínteressen. Duisburg-Ruhrort" jrg. XV (1916), pp. 79-80, 85-86, waar een 
tweedelig artikel over de verbetenngswerken is opgenomen van de hand van 
C. Jolles onder wiens leiding de werken waren uitgevoerd. Reeds eerder was het 
artikel verschenen in het weekblad "De Ingenieur" van 4 december 1915 no. 49. 
90) Gerretson, De tussenwateren, p. VII. 
91) Stbl 1873,106. 
92) Warsch, Antwerpen, Rotterdam und ein Rhein-Maas-Schelde-kanal, p. 60. 
93) Gerretson, no. 27. 
94) Gerretson, no. 31. 
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95) Gerretson, no. 34,156. 
96) Gerretson, no. 54. 
97) Gerretson, no. 68,83. 
98) Gerretson, no. 67,77. 
99) Gerretson, no. 83. 
100) Gerretson, no. 24. 
101)T.S.S. 1860, p. 20. 
102) Gerretson, no 58. 
103) Gerretson, no. 48, 56, 316. 
104) Gerretson, no. 204, 230. 
105) Gerretson, no. 58, ПО, 131. 
106) Gerretson, no. 12,21. 
107) Gerretson, no. 43,78,157. 
108) Gerretson, no. 99. 
109) Gerretson, no. 89. 
110) Gerretson, no. 206. 
111) Gerretson, no. 131. 
112) Gerretson, no. 99. 
113) Gerretson, no. 162. 
114) Gerretson, no. 27. 
115) Gerretson, no. 156. 
116) Gerretson, no. 157. 
117) Gerretson, no. 213. 
118) Zie de weergave van een lezing die een zekere heer Pollard Urquhart voor 
zijn medeburgers te Town Hall op 24 oktober 1864 heeft gehouden, in T.S.S. 
1865, pp. 265-285. Pollard Urquhart was vol lof en bewondering over de 
Nederlandse polders, dijken en kanalen en over de plannen om na de droog­
legging van de Haarlemmermeer de Zuiderzee in te polderen. 
119) Gerretson, no. 196. 
120) Gerretson, no. 184. In de "Biographie nationale publiée par l'Académie 
Royale des sciences, des lettres et des beaux arts de Belgique" wordt de accu-
ratesse van Hessels werk evenwel geroemd. "Après de minutieux sondages, il 
publie successivement la carte de l'Escaut au 20 OOOme (Bruxelles, 1865, 2 
juillet), celles des bancs de Flandres, de Gravelines à Breskens, au 100 OOOme 
(Anvers 1866)". 
121) Gerretson, no. 131. 
122) Gerretson, no. 279. 
123) Gerretson, no. 39,112. 
124) Gerretson, no. 13, 34,149. 
125) Gerretson, no. 26. 
126) Gerretson, no. 162. 
127) Gerretson, no. 58,65,142,155,139. De vrees van de Belgen voor Vlis-
singen blijkt ook uit een artikel onder de titel "Le port d'Anvers menacé par le 
port de Flissingue" m "l'Economiste Belge" in 1857. Vlissingen dat in de 
Franse tijd gedacht was als voorhaven van Antwerpen, zag men in België thans 
als wapen tegen zich gehanteerd. Hun vrees bleek niet gegrond. De havenwer-
ken in Vlissingen waren in 1873 voltooid, maar de stad groeide niet uit tot een 
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grote haven. С. te Lintum schreef later hierover: "Vlissingen is een waar­
schuwend voorbeeld geworden voor alle latere plannenmakers die een groóte 
haven wilden stichten ver van het drukke handelsleven" (C. te Lintum, Een eeuw 
van vooruitgang, p. 222). De geschiedenis indachtig wilde België onafhankelijk 
van Nederland zijn en zelf de toegang tot Antwerpen beheersen. Publicaties 
bewijzen dit streven. Men denke slechts aan J F. E. van Alstein, Memoire sur Ie 
construction d'un canal maritime direct entre Anvers et la Mer du Nord, avec 
embranchement sur Bruges et Gand (Bruxelles 1857), en E. J. Verstraete, La 
Belgique et l'émancipation commerciale et industrielle de l'Allemagne. Projet 
de canal maritime d'Ostende et d'Anvers à la Moselle, achevant la jonction de 
la Mer du Nord à la Mer Noire, par les bassins de l'Escaut, de la Meuse, du 
Rhin et du Sambre (Bruxelles 1869). Vandaar ook tijdens de Eerste Wereld-
oorlog plannen in België voor inlijving van Zeeuws-Vlaanderen (zie b.v. R.G.P. 
109, no 474). Blijkens een interview door Dr. P. Geyl in de N R C. van 17 juli 
1915 noemde Churchill de bestaande toestand onnatuurlijk. Daarbij ging de 
staatsman voorbij aan het feit dat in 1839 de grenzen aldus waren vastgesteld, 
om te voorkomen dat Antwerpen als uitvalshaven tegen Engeland gebruikt zou 
kunnen worden. 
128) Gerretson.no. 196. Zie ook Gerretson, no. 308 voor beoordeling van Du 
Jardin door een Engels gezant. 
129) Gerretson, no. 21,139,169,200, 322. 
130) Gerretson, no. 170,179,213. 
131) Gerretson, no. 117,139,199,224. 
132) Gerretson, no. 230,267, 268. 
133) Gerretson, no. 252. 
134) Gerretson, no. 283,292, 300. 
135) Gerretson, no. 312, 313, 322. 
136) Gerretson, no. 309, 310. 
137) Gerretson, no. 314. 
138) Gerretson, no. 318. 
139) Gerntson, no. 326, 330. 
140) Arndt, Antwerpen, Rotterdam und die deutsche Rheinmundung, p. 39; 
Nederbragt, Haven van Rotterdam, p. 31. 
141)Warsch,p. 19. 
142) Stubmann, p. 5. 
143) Stubmann, pp. 5-6, die gegevens ontleend aan S.S.J. 1856-1869. 
144) Van Looveren, Benelux, Antwerpen, Rotterdam . . . Moerdijk, p. 35. 
145) Van der Kley, pp. 136-137. Zie ook Van Kerkwijk (1876). 
146)RG.P. 106.no. 777. 
147) R.G.P. 102, no. 277 en 657. 
148) R.G.P. 106, no. 777. 
149)Warsch,p. 31. 
150) Gaspers, Der Rhein-Maas-Schelde-kanal, p. 15; Warsch, pp. 57-58. 
151) Buza, doss. В 102 IX, 17 februari 1885, brief dd. 29 december 1884. Dit 
neemt niet weg dat de Rijnvrachten van en naar Antwerpen zelfs omstreeks 
1900 lager waren dan voor Amsterdam vanwege de grotere omvang van het 
RIJ η vaart verkeer van de Belgische haven. E. Heldring deelt in een Memorandum 
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van 4 september 1904 zelfs mee dat in de laatste jaren aan de Rijn de neiging 
waarneembaar was voor Antwerpen als naar Rotterdam dezelfde vrachtprijs in 
rekening te brengen, hoewel de vaart naar Antwerpen langer en duurder was. 
Dit gold althans voor de vrachtprijzen van het Kartell der Oberrheinischen 
Rhedereien. Particuliere schippers vroegen hogere vrachtprijzen voor België 
(Herinneringen en dagboek van Ernst Heldring, p. 501). 
152)Warsch, pp. 68-69. In het oorspronkelijke wetsontwerp dat in maart 1878 
bij de Tweede kamer is ingediend, was de aanleg van de Noordervaart tot 
Venlo niet opgenomen. De regering nam na interventie van T. J. Stieltjes dit 
kanaalpand in het wetsontwerp op, waarvan zij de kosten raamden op ƒ 1,5 
miljoen. Hoewel Stieltjes er op gewezen had dat er geen enkele vrees be-
hoefde te bestaan voor concurrentie van Antwerpen in het verkeer naar de Rijn, 
wanneer ook Maas en Rijn met elkaar verbonden waren door een kanaal van 
Urdingen langs Krefeld naar Venlo zoals men in Venlo en het aangrenzende 
Duitse gebied wenste, was een van de amendementen op het wetsontwerp de 
voltooiinng van de Noordervaart weer te laten vervallen. Het bestaande 
Kempenkanaal moest een hoogte van dertig tot veertig meter overwinnen, zodat 
het onmogelijk met de grote rivieren kon concurreren (Handelingen St. Gen. 
1877/1878, no. 132.5). Men zal echter geredeneerd hebben dat men nooit kan 
weten. 
153) VW, doss. 218, no. 921, ingek. 28 maart 1889, brief dd. 21 maart 1889. 
154)R.G.P. 107.no. 300,341. 
155) Hallgarten, Imperialismus vor 1914 dl. II, p. 17. 
156)Bubendey, Die Rheinschiffahrt und ihre Zukunft, pp. 29-31; Hennig, 
Rheinschiffahrt und Versailler Frieden, p.73 e.V.; Nederbragt, pp. 83-87; 
Warsch, pp. 70-75. 
157)R.G.P. 106,no. 628. 
158) Warsch, p. 62; R.G.P. 106, p. 927 noot 2. 
159) Buza, doss. В 102 XIV, ingek. 10 januari 1896, brief dd. 25 november 1895. 
160) Warsch, pp. 61-63. 
161) R.G.P. 106,no. 760. 
162) R.G.P. 106, no. 628; voor een samenvattende geschiedenis over de Maas, 
zie Breuer, Die Maas als Schiffahrtsweg. 
163) Gedenkboek Kamer van Koophandel te Rotterdam, pp. 619-620. 
164) Gaspers, p. 11. 
165) Nederbragt, p. 86; Warsch, p. 59. 
166) Zie hiervoor Smit, De Scheldekwestie (1966). 
167) Der Rhein, Ausbau, Verkehr, Verwaltung, p. 149. 
168) ARA Buza, exh. 4 oktober 1849, no. 15: "Ferner Nachtrag", rapport van 
de Hessische, Nassause en Pruisische deskundigen in 1849 aan de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart. 
169) Der Rhein, p. 150. 
170) Der Rhein, pp. 154-159. 
171) Der Rhein, p. 179. 
172) Der Rhein, pp. 150-153. 
173) Der Rhein, pp. 111-113. 
174) ARA Buza, 4 oktober 1849, no. 15: "Ferner Nachtrag", Nota van Pruisen, 
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Hessen en Nassau aan de Centrale Commissie voor de Rijnvaart in 1849, p. 4, 
zie ook C.C.R. 1858, p. XI. 
175) Walter, Enige economische beschouwingen over de Rijnscheepvaart, p. 5, 
Galavazzi, De Rijnscheepvaart, pp 4-5. 
176) Toegel, p. 22, die echter ook opmerkt "Ein anderes ware es allerdings, 
wenn mit Aufhebung der franzosischen Differentialzolle Strassburg fur die 
Rheinstrasse wieder Bedeutung gewänne". Ook na 1918 toen Frankrijk weer 
aan de Rijn grensde, sloot het zich nog van het Rijn-Maas-Schelde-gebied af 
om zijn zeehavens te begunstigen. G Hailing schrijft in zijn werk "Rhin-Meuse-
Escaut". "Bref, la France, repliée sur elle-même, participait seulement a contre-
coeur à la vie économique du Bassin Rhin-Meuse-Escaut et trouvait dans son 
souci d'indépendance les arguments de riposte à la Belgique qui souhaitait 
entraîner le Nord, la Lorraine et l'Alsace dans son mouvement maritime" 
(p. 185). 
177) C.C.R. 1869-1870, p. 4. 
178) Der Rhein, p. 114. 
179) C.CR. 1871, p. 41; С C R . 1873, p. 3; Buza, doss. В 102 VI, 10 oktober 
1874, brief dd. 8 september. 
180) Archief Mees: Rijnkabelsleepvaart Maatschappij no 0820, 0821. 
181) C.CR. 1892, p. 3. 
182) C.CR. 1892, ρ 3, 39; 1893,p.48; 1894, ρ 50, 1895,p. 48. 
183)Bubendey, p. 21. 
184) Der Rhein, pp 114,116,119-123. 
185) Buza, doss. В 102 XXIV, 22 december 1904. 
186) R G P. 106 no. 758, Krucker, Wirtschaftsgeographie, p. 216. 
187) Buza, doss. В 102 XXIV, 15 december 1906, brief dd. 8 en dd. 24 februari; 
Frankfurter Zeitung 8 oktober 1909. 
188) Frankfurter Zeitung, 9 oktober 1909. 
189) Krucker, pp. 215,218. 
190) Frankfurter Zeitung 8 oktober 1909. 
191)K.vK. te R'dam 1908, ρ 155 
192) Simoni, Aspetti economici della navigazione interna, ρ 158. 
193) Krucker, p. 209. 
194) Der Rhein, pp. 133-134. Bij het verdrag van Versailles (art. 358) heeft 
Frankrijk toestemming gekregen voor de aanleg van een kanaal langs de Rijn 
tussen Bazel en Straatsburg. Hiermee nam het een idee over dat de Duitsers al 
eerder gehanteerd hadden. Het "Grand Canal d'Alsace", dat 120 km lang is, 
is in 1970 geheel gereed gekomen, nadat in 1937 de eerste stuw bij Kembs in 
gebruik was genomen. Met zijn acht stuwen is het kanaal niet alleen voor de 
scheepvaart maar ook voor de energiewinning van zeer groot belang. 
195) Weyhenmeyer, ρ 120; Der Rhein, pp. 210-212. 
196) Bauer, Der Rhein-Main-Donaukanal, pp. 11-14. 
197) Bauer, p. 14. 
198) Bauer, p. 15. 
199) Hailing, Rhin, Meuse, Escaut, p. 96. 
200) Der Rhein, pp. 242-250. 
201) Napp-Zinn, Binnenschiffahrt und Eisenbahn (1928), pp. 6-7. De toenmalige 
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belangstelling voor de verbinding van Oost- en West-Duitsland door middel van 
een waterweg blijkt onder meer uit de publicatie van R. Michaelis, Rhein-
Weserkanal, Darlegung und Motivierung des Projects nebst Minimalfracht-
berechnung und Auszug aus den Kostenanschlagen Berlin 1864. In 1856 had 
de industrie van Dortmund trouwens reeds op een Rijn-Elbe kanaal aange-
drongen. 
202) Rheinische Zeitung 25 juni 1869. 
203) Napp-Zinn (1928), pp. 6-7. Volgens de Economist van 1878 (p. 601) lag er 
toentertijd in Berlijn een wetsontwerp gereed voor de aanleg van een kanaal 
van de Rijn via de Eems en de Wezer naar de Elbe. 
204) Der Rhein, pp. 237, 263, 272. 
205) Napp-Zmn (1928), p. 6. 
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1) Voor uitvoeriger gegevens zie bijlage 9. 
2) Heubach, Skizzen über Verkehrsentwicklung, p. 426. Zie Overlack, p. 7 voor 
gedetailleerde productiecijfers voor het Ruhrgebied. De opgaven omtrent het 
vervoer zijn uit C.C.R. 
3) Bron: Gegevens Rijnvaart ontleend aan С C.R., die voor de spoorwegen zijn 
uit de S.I.U.D en betreffen dus de algemene invoer, waarin rechtstreekse door­
voer zonder overlading niet is verdisconteerd 
4) De staat is berekend naar Sneller (1946), p. 187, die absolute getallen geeft. 
5) Handelingen Staten Generaal 1870-1871, II, p. 23. 
6) Schulte, Die Rheinschiffahrt und die Eisenbahnen, ρ 418. 
7) De Economist, 1878, pp 585-601. 
8) Schulte, p. 410 
9) J. Α. de Jonge, pp 59, 70,123,153,172,194. 
10) Berekend naar gegevens C.C R. en Staatscourant. 
l l )Greup(1952),p 114. 
12) Sneller (1946), pp. 171,203. 
13) Arch. Havenmeester R'dam. Rapport aan B. & W. te Rotterdam dd. 27 
februari 1883. 
14) Arch. Havenmeester R'dam. Aan B. en W. 12 mei 1882. 
15) Arch. Havenmeester R'dam. Aan В en W. 12 mei 1892. 
16) Ontleend aan Schulte, p. 416. 
17) Schulte, p. 416. 
18) Heubach, p. 439. 
19)Lotz, Eisenbahntarife und Wasserfrächte. Einleitung, pp. XXXIII-XXXIV. 
20) Arch. R'dam. В. en W. ingek. 1878, no. 370 "Einladung". 
21) K.v K. te R'dam 1884, p. 15. 
22) Berekend naar S.I.U.D. 
23)K.v.K. te R'dam 1882, p. 11. 
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24) Te Rotterdam per kolenkip overgeladen kolen in 1000 ton, 1887-1897. 
Overgeladen Overgeladen Overgeladen Overgeladen 
1887 7 1890 13 1893 114 1896 214 
1888 4 1891 15 1894 115 1897 121 
1889 4 1892 91 1895 110 
De staat is opgesteld naar gegevens ontleend aan de Economist 1894, pp 399-
401; 1898, p.345. Overigens zij erop gewezen dat de jaarverslagen van de Kamer 
van Koophandel te Rotterdam andere cijfers voor de overslag per kolenkip 
geeft, te weten· 
1886 2000 ton 1893 39000 ton 1896 118000 ton 
1890 4000 ton 1895 44000 ton 1897 97000 ton 
De tendenties die uit beide cijferreeksen naar voren komen, zijn in het algemeen 
dezelfde. 
25) K.v.K. te R'dam 1895, pp 62, 74, 1900, ρ 69. 
26) De Economist 1894, pp. 399-401. 
27) Sneller (1946), ρ 203 e.ν. 
28)K.vK. te R'dam 1898, pp. 76-77. 
29) K.v.K. te R'dam 1898, pp 74, 76 en bijlage XXII, pp 74, 78. 
30) К v.K. te R'dam 1889, bijlage XX, ρ 91. 
31) Berekend naar gegevens C.C.R. 
32) Het aandeel was in 1913 55 procent. De verhoudingscijfers zijn berekend 
naar Overlack (p. 7) en de opgaven van het grenskantoor Lobith die in de 
jaarverslagen van de С CR. zijn gepubliceerd. In de invoercijfers zijn ook 
bruinkolen meegeteld, die overigens in geringe hoeveelheden werden verscheept. 
33) Muthesius, p. 87; Sneller (1946) pp. 200-201, K.v.K te R'dam 1898, bijlage 
XXII, p. 73; 1902, p. 2 en bijlage p. 81 e v. 
34) K.V.K. te R'dam 1904, p. 193, 1905, ρ 152; 1907, pp. 154-155. De Economist 
1905, p. 157; 1909, p. 496. 
35) Muthesius, p. 97. 
36) Geciteerd door Muthesius, pp. 97-98. 
37) Muthesius, pp. 80-82,99 
38) Sneller (1946) pp. 22-234; Gedenkboek Kamer van Koophandel te Rotter­
dam, p. 598. 
39) K.v.K. te R'dam 1910, pp. 177-178. 
40) Nederbragt, p. 30. 
41) Braams, Rheinschiffahrt... einer neuen Wasserstrassenverbindung vom 
Rhein zur deutsche Nordsee, p. 62. 
42) Zie bijlage 12. 
43) Bron: de cijfers voor het vervoer metaal(waren) en machines bij Lobith 
berusten op C.C.R. Voor de indices van de Duitse productie en export zie 
Hoffmann, pp. 352-354, 533-534. 
44)S.S.J. 1863, p. 442. 
45) De gegevens zijn voor de spoorwegen overgenomen uit S I U D. (alg. in- en 
uitvoer) en voor de Rijnvaart uit de jaarverslagen van de C.CR. In de eerst-
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genoemde statistiek is de directe doorvoer, voorzover als zodanig gedeclareerd, 
niet opgenomen, in de tweede wel. 
46)Bron:C.C.R. 
47)Sehmer, Die Eisenerzversorgung Europas, pp. 195, 213-214, 219-220, 224. 
48) Martin, Die Eisenindustrie in ihrem Kampf um den Absatzmarkt, pp. 45-46. 
49) Bron: Sehmer, p. 194-195. 
50) Schulte, pp. 435-437. 
51) Schulte, p. 429. 
52) Bron: Sehmer, pp. 226-227. 
53) In 1907 bedroeg de Duitse invoer aan erts 8,5 miljoen ton, waarvan 6,8 
miljoen per Rijnschip over Nederland is aangevoerd. Het transport over de 
Nederlandse spoorwegen was met 31.000 ton heel onbeduidend. Circa 1 miljoen 
ton werd ingevoerd over de Duitse Noord- en Oostzeehavens. Slechts 0,7 mil-
joen, waarvan de helft via België uit Frankrijk afkomstig was, is langs andere 
wegen geïmporteerd (Sehmer, pp. 84, 150, 153, 226-227). 
54) Bronnen: Voor de totale Duitse invoer van ertsen zie K.v.K. te R'dam 1905 
p. 210 en De Economist 1913, p. 53. De gegevens voor de ertsverschepingen 
via Lobith zijn uit C.C.R. en de verzendingen per spoor uit de S.I.U.D. 
55) Sehmer, pp. 227-232, Voor ertsverschepingen op de Rijn in 1889 tot 1893 
zie Schulte, pp. 434, 440, 443. 
56) Sehmer, p. 245. 
57) K.v.K. te R'dam 1908, p. 171. 
58) S.S. 1883,p. 30. 
59) S.S. 1885,p. 30. 
60) S S 1894. 
61) K.v.K. te R'dam 1893, p. 7. 
62) K.v.K. te R'dam 1893, p. 77; 1912, p. 131; 1913, p. 113. In 1911-1913 is 
gemiddeld per jaar 1067 000 ton Zweedse erts rechtstreeks uit Zweden in Neder-
land aangevoerd en 1427.000 ton via Noorse havens. 
63) Bron: C.C.R. 
64) Nederbragt, p. 30 e.v. 
65) Braams, p. 35. Zie ook Krziza, Emden und der Dortmund-Ems-kanal, 
pp. 159-160. 
66) K.v.K. te R'dam 1905, p. 209. 
67) K.v.K. te R'dam 1905, p. 209; Gedenkboek Kamer van Koophandel te 
Rotterdam, p. 623; Braams, p. 58. 
68) Bron: de gegevens van de graantransporten stroomop zijn uit de Jaarver-
slagen van de C.C.R. De curven van de indexcijfers van de Duitse graan-
transporten naar volume én van de Duitse importprijzen voor graan zijn 
gebaseerd op Hoffmann, pp. 540-543 en p. 610. 
69) H. de Vries, Landbouw en bevolking tijdens de agrarische depressie in 
Friesland (1878-1895). 
70) De Economist 1880, p. 551. 
71) De Economist 1883, pp. 741-759. 
72) Bron: S.I.U.D. De cijfers omvatten ook peulvruchten, maar rijst, meel en 
graanproducten zijn hierin niet opgenomen. Tot 1889 bestonden de aanvoeren 
uit Amerika geheel uit tarwe, rogge, gerst en haver. Het merendeel was tarwe. 
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Nadien is evenwel de aanvoer van maïs belangrijk geworden. 
73) C.C.R. 1892, p. 42; De Economist 1892, p. 745. 
74) Bron: S.I.U.D. 
75) Cambridge Economie History, vol. 6 p. 619. 
76) De Economist 1887, p. 695. Acre = 0,4 ha; I bushei = 30 liter. 
77) H. de Vries, p. 19. 
78) De Economist 1887, p. 1159. 
79) Voor een overzicht van de Duitse handelspolitiek zie Harms, Deutschlands 
Anteil an Welthandel und Weltschiffahrt, pp. 170-173, 175. Voor een overzicht 
van de verschillende graanrechten die er geweest zijn, zie De Economist 1897, 
p. 317. 
80) De Economist 1892, p. 163; 1894, p. 222. 
81) De Economist 1893, p. 269. 
82) Harms, pp. 185-186; De Economist 1911. pp. 996-1008. 
83) De Economist 1901, p. 979. 
84) De Economist 1909, p. 962. 
85) K.v.K. te R'dam 1905, p. 152. 
86) К riza deelt voor 1908 mee dat van de Duitse graaninvoer in het vrije 
verkeer 70 procent via Lobith was ingevoerd (Krziza, p. 154). Met behulp van 
de indexcijfers voor de totale Duitse graanimport en de opgaven van Lobith is 
te berekenen dat dit percentage in 1896 rond 71 en in 1879 circa 29 is geweest. 
Gezien de berekeningswijze moeten deze cijfers wel als globale aanduiding 
worden opgevat van de relatieve betekenis van het graantransport over de Rijn 
naar Duitsland. 
87) Bron: voor Rijnvaart C.C.R.; voor spoorwegen (alg. uitvoer naar Duitsland) 
S.I.U.D. 
88) Lotz, pp. XXXIV, XL, XLII. 
K.v.K. teR'dam, 911, p. 209. 
89) K.v.K. te R'dam, 911, p. 209. 
90) Braams, p. 36. 
91) Guthmann, pp. 83-84. 
92) K.v.K. te R'dam 1905, p. 87; 1907, p. 105; 1908, p. 104. 
93) Nederbragt, p. 29. 
94) K.v.K. te R'dam 1912, p. 135. Voor de invoering van de elevators zie ook 
het Gedenkboek Kamer van Koophandel te Rotterdam, pp. 588-592. 
95) Volgens Warsch (pp. 58-59) daalde de heruitvoer van tarwe van 564.000 ton 
in 1911 tot 353.000 ton in 1913. De vermindering kwam ook in de verzendingen 
over de Rijn tot uitdrukking. De verzendingen van tarwe via Lobith, die blij­
kens bijlage 15 het merendeel van de granen uitmaakte, liepen voor Antwerpen 
terug van 239.000 ton in 1912 tot 187.000 ton in 1913. 
96) Nederbragt, pp. 23-29. 
97) Schulte, p. 456. 
98) Verzameling van consulaire en andere verslagen en berichten over nijverheid, 
handel en scheepvaart 1880, p. 910. 
99) Bij de berekening van dit en eerder genoemde percentages is gebruik ge­
maakt van de cijfers voor Lobith en van tijdreeksen betreffende de graan-
invoeren in de haven van Mannheim gepubliceerd in: Mannheim im inter-
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nationalen Getreideverkehr (p. 24). 
100) Schulte, pp. 457-458. 
101)Bubendey,p.22. 
102) Grafiek 7.4. De gegevens voor de vervoeren bij Lobith berusten op de 
Jaarverslagen van de C.C.R. De indices van de Duitse houtinvoer naar volume 
zijn uit Hoffmann, pp. 541 en 543. 
103) Mohr, Die Flosserei auf dem Rhein, pp. 7-8, 33; Bouman, p. 115; Oostveen, 
p. 48. 
104) Oostveen, pp. 47-48. 
105) Mohr, pp. 4 ,5. 
106) Everwijn, p. 218. 
107) Mohr, p. 64, Everwijn, p. 218. 
108) Oostveen, pp. 64,102-103. 
109) Mohr, pp. 64-65, Oostveen, pp. 102-103. 
110) C.C.R. 1857, p. XV; 1865-1866, p. XVI; zie ook Bienengraber, p. 381. 
l l l ) M o h r , p . 58. 
112) Mohr, pp. 58-62, C.C.R. 1898, pp. 78-79. 
113) Everwijn, p. 221. 
114) Bron: voor de gegevens over vlot en scheepvaart bij Lobith zie de Jaar-
verslagen van de C.C.R. De cijfers voor de spoorwegen zijn uit S.l.U.D. en 
betreffen de algemene in- en uitvoer van hout 
115) Schulte, p. 466. 
116) Loohuis, Rotterdam als petroleumhaven, pp. 9-10; Spiekman, De ontwik-
keling van de Amsterdamse petroleumhaven, p. 19. 
117) Vragen des Tijds 1887, pp. 235-236 
118) ARA (Schaarsb.) doss. 2217, Geschiedenis van de Rijnvaart, p. 49. 
119) Everwijn, p. 502 e.v. 
120) Geciteerd door Loohuis, p. 104. 
121) Stubmann, pp. 115-116. 
122) Bronnen: De gegevens voor Lobith zijn ontleend aan C.C R. waarbij voor 
die van de Rotterdamse haven gebruik gemaakt is van Stubmann (p. 115). De 
opgaven van de petroleumaanvoeren zijn uit de Verslagen van de K.v.K. te 
R'dam. Onder de te Rotterdam aangevoerde petroleum is ook de invoer te 
Vlissingen meegerekend, die evenwel niet groot was. Jn 1898 bedroeg ZIJ 
30.000 vaten. 
123) Reeds in de jaren zestig had Waterstaat bij de aanleg van de Nieuwe 
Merwede het idee van de uitschurende werking van de getijdebeweging moeten 
loslaten en was het gedwongen geweest baggermolens in te zetten. Niettemin 
heeft Caland bij de Waterweg stug aan zijn oude opvattingen vastgehouden. 
124) W. Mees, pp. 145-217. 
125) K.v.K. te R'dam 1883, p. 41 ; 1884, p. 38, 1886, p. 31. 
126) Bron: S I.U.D. voor de gegevens er spoor (alg. uitvoer) en C.C.R. voor de 
Rijnvaart. 
127) Loohuis, pp. 76-77. 
128) Héubach, p. 495; Loohuis, p. 77. 
129) Vragen des Tijds 1887, p. 373. 
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130) In 1885 kwam de eerste tanker met Russische aardolie in Antwerpen aan. 
Zie Loohuis, p. 128 en Everwijn, p. 504. 
131)Loohuis, ρ 124. 
132) Vragen des Tijds 1887, ρ 300, Gedenkboek van de N V . Kon. Ned Petr. 
MIJ., ρ 126. 
133) Vragen des Tijds 1887, pp. 400-401, Loohuis, ρ 7. 
134)K.vK. teR 'dam 1891, ρ 144. 
135) Geciteerd door Heubach, p. 445. 
136) Loohuis, pp 119-121. 
137) Heubach, ρ 495. 
138) Heubach, pp. 484, 496-497; Loohuis, pp. 77, 104. 
139) Loohuis, pp 136,178, 179. 
140) Bron: S I U D. 
141) De Economist 1912, ρ 831. 
142) Het aandeel van Mannheim in het petroleumvervoer bij Lobith was als 
volgt: 1876-1880: 65%, 1881-1885: 49%, 1886-1890. 35%, 1891-1895: 55%; 
1896-1898 47%. Deze percentages zijn berekend naar gegevens over aanvoeren 
te Mannheim (Heubach, ρ 482) en naar de opgaven van Lobith omtrent de 
hoeveelheden aardolie die er passeerden (zie С С R ). 
143) Vragen des Tijds 1887, pp 235-236, 376-379, 387-390. 
144) Brugmans, Economische conjunctuur (1936) pp. 2-3. 
145) Ridder, Conjunctuur-analyse, p. 150 e ν Overigens vermeldt Ridder (p. 11) 
wel de stelling van E. Wagemann dat er van een agrarische conjunctuur gespro­
ken moet worden, indien de oogstresultaten een cyclische beweging vertonen. 
Dit fenomeen menen wij bij de analyse van de graanverschepingen op de Rijn 
in paragraaf 4 3 5 te hebben waargenomen 
146) J. A de Jonge, pp 246-247 De vooringenomenheid van Ridder omtrent de 
Nederlandse achterlijkheid komt tot uitdrukking wanneer hij beweert dat 
Nederland in hausses van de "internationale conjunctuur" leeggezogen werd 
van grondstoffen. De bewijsvoering laat deze conclusie echter niet toe. Zij 
berust namelijk op het feit dat de ratio algemene uitvoer van grondstoffen/ 
algemene invoer van grondstoffen, die kleiner was dan 1, in de jaren vijftig 
groter geworden is (Ridder pp. 97-99, 145) De stijging behoeft evenwel met het 
gevolg geweest te zijn van vermeerdering van de uitvoer van in Nederland 
geproduceerde grondstoffen, maar is naar alle waarschijnlijkheid toe te schrijven 
aan de doorvoer. 
147) Grafiek 7.7. Voor de gegevens van de Rijnvaart zie C.CR. De cijfers van 
het nationale inkomen van Engeland en Duitsland zijn ontleend respectievelijk 
aan Mitchell, Abstract of British Historical Statistics (pp 367-368) en aan 
Hoffmann (pp. 507 en 509). De cijfers voor de Nederlandse belastingopbreng­
sten kan men vinden in Maandschrift van het C B S . jrg. 37 (1942 ρ 512). 
148) Zie Brugmans (1836), ρ 46. Overigens is ook de stelling van Kuiler (p. 169) 
onhoudbaar dat bij de Nederlandse spoorwegen vóór 1914 conjunctuunnvloe-
den niet zijn aan te wijzen. Blijkens bijlage 19 stagneerde in de jaren tachtig het 
binnenlandse spoorwegvervoer evenals dat voor de Nederlandse binnenvaart het 
geval was (cfr. Kuiler, p. 28). 
149) Staat 7 18 is gebaseerd op de gegevens in grafiek 7.7. 
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150) Zie paragraaf 7.2.2. 
151) J. Α. de Jonge, p. 195. 
152) Murray, Scheepsbouw in stormpolder, p. 75. 
153) Brandt und Most, Heimat- und Wirtschaftkunde, p. 566. 
154) Verslag der staatscommissie ingesteld bij K.B. van 4 mei 1905 no. 51 
(1911), pp. 4, 263 e.v. 
155) Jolmes, p. 69. Zie ook Schip en Werf, 15 sept. 1948, no. 18 pp. 337-338. 
156) Frankfurter Zeitung 11 september 1910. 
157) Jolmes, pp. 44, 47; N.R.C, van 5 december 1909. 
158) Brandt und Most, pp. 668-569. 
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Zie Guide communications divers, p. 206. 
2) Schulte, p. 377. 
3) Lotz, pp. 9-33. 
4) Lotz, pp. 47-55. 
5) De Economist 1882, p. 522. 
6)Lotz,pp.XXIII-XXVI; De Economist 1883, p. 511. 
7) Schulte, p. 344. 
8) Kech, Geschichte der deutschen Eisenbahnpolitik, pp. 123, 128, 136; Schulte, 
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9) Schulte, pp. 388-389,487. 
10) Zie bijvoorbeeld Walter, pp. 100-101. 
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15) Schulte, pp. 385-386. 
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21)R.G.P. 118.no. 547. 
22) S.S. 1879, p. 11; N.R.S. 1883-1884, p. 15. 
23) S.S. 1880, p. 55. 
24) S.S. 1881, pp. 39-40. 
25) N.R.S. 1883-1884, p. 17; S.S. 1885, p. 30. 
26) S.S. 1885, p. 30; N.R.S. 1885-1886, p. 16. 
27) Jaarcijfers 1890, p. 175; 1904, p. 235 en 1915, p. 306. 
28) De Economist 1890, p. 430. 
29) De Economist 1883, p. 519. 
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was ingesteld bij Koninklijk Besluit van 27 april 1891. Zn bestond uit ongeveer 
twintig personen en had tot taak de regering, gevraagd of ongevraagd, advies te 
geven over zaken de handel en scheepvaart betreffende. Zie W. Mees, p. 654. 
33) Bijvoorbeeld S.S 1883, p. 31 ; N R S 1885-1886, p. 7. 
34) S S J. 1880, pp. LXX, LXV, LXII en LXXV11. 
35) Bordes "De overeenkomsten met de spoorwegmaatschappijen" in: De Econo­
mist 1890, pp 425-444. 
36) Ruter, De spoorwegstakingen van 1903 (1935), p. 179. 
37) Prims (1949), p. 94. 
38)R.G P. 107, no. 300. Voor de tekst van het tractaat met België zie Staats-
blad 1873 no. 106. De Limburgse spoorlijnen zijn overigens niet alleen voor het 
Antwerpse doorvoerverkeer van betekenis, maar dienden ook voor het transport 
van Duitse kolen naar België en Frankrijk. Zie SS. 1894, p. 17, 1904, p. 11; 
1906, p. 12, 1907, ρ 12, 1908, p. 14. 
39) S S J. 1880, pp. LXI, LXVI, LXXVIII. 
40) Pnms (1949) pp. 13, 42, 52-57, 68-73, 76, 81, 85 
41) Kolner Zeitung 18-5-1905 
42) ARA (Schaarsb.) doss. 2215, nota Heldring dd. 23 februari 1905. 
43) Smit, Handelspolitieke betrekkingen tusschen Nederland en Frankrijk 
(1923), pp. 2, 44, 48a, Nederbragt, p. 60. 
44) Frankfurter Zeitung 8 oktober 1909. 
45) Voorlopig rapport, pp. 11-12; ARA (Schaarsb) doss 2215, nota Heldring 
dd 23 februari 1905 
46) Berekend naar gegevens uit Jaarcijfers 1890, p. 175, 1904, p. 235 en 1915, 
ρ 306. Voor gedetailleerde cijfers zie bijlage 18. 
47) Voor uitvoeriger cijfers omtrent de spoorwegen zie bijlage 19. 
48) Zie bijlage 20. 
49) Voor nadere behandeling van deze kwestie zie hoofdstuk 7.1. 
50) Gegegevens naar opgaven S.I.U.D. Voor verdere statistische gegevens over 
het goederenverkeer over de rail met Duitsland in vergelijking met de Rijnvaart 
zie bijlage 21. 
51) Kuiler, Verkeer en Vervoer (1949), p. 173. 
52) Kuiler (1949), p. 168 De schrijver geeft niet aan hoe hij aan dit cijfer van 
twintig procent is gekomen. Vermoedelijk is het een schatting. 
53) Zie Voorlopig rapport p. 12, ARA (Schaarsb.) doss. 2215, de brief van 
Heldring dd 30 juni 1905 en de brief van A Plate dd. 20 februari 1905. 
54) Weyhenmeyer, p. 123. 
55) ARA (Schaarsb), doss. 2215, nota Heldring dd. 23 februari 1905. 
56) Voorlopig rapport, p. 12. 
57) ARA (Schaarsb.), doss. 2215, A. Plate, dd. 20 februari 1905. 
58) Bouman, p. 95. 
59) Deze staat is gebaseerd op bijlage 22. 
60) Zie bijlage 22. 
61) Zie hoofdstuk 3. 
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3) Zie hoofdstuk 8. 
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5) Voorlopig Rapport. 
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in der Rheinlandpolitik. 
7) Voorlopig Rapport, p. 7. 
8) Rapport van Sympher (p. 3) voor het le Congrès International de Navigation 
Intérieure, Pans 1892. 
9) Kielstra, Duitse verkeerspolitiek en Nederlandse belangen, pp. 55-75 geeft 
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11) Kielstra, p. 79. 
12) Kielstra, pp. 86-89. 
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15) Kielstra, p. 79. 
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18) Weyhenmeyer, pp. 319-341 ; Jolmes, pp. 68-72. 
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22) N R С. van 29 november 1909. 
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29) Voor een fervent verdediger van het "verkehrsfreundliche" karakter van de 
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31) Schulte, p. 377. 
32) Wirminghaus (1909), p. 52. 
33)R.G.P. 106,no. 653. 
34) Buza, doss. В 102, XIV 30 juni 1896; ARA VW, 218, 7 mei 1896. 
35) ARA (Schaarsb.), doss. 2215, 6 december 1904. 
36) Heldring, Herinneringen en dagboek, pp. 168-170. 
37) Voorlopig Rapport, p. 1. 
38) K.v.K. te R'dam 1904, p. 43 e.V., bevat een uitvoerig résumé van de 
interpellatie. 
39) ARA (Schaarsb.), doss. 2211, brief van 7 juni 1906 en notulen van de 
zevende vergadering van de subcommissie op 25 juni 1906. 
40) ARA (Schaarsb.), doss. 2210, brief van 18 mei 1909. 
41) ARA (Schaarsb.), doss. 2216, brieven van 31 mei, 28 juni, 5 en 15 juli 1907. 
Voor de economische belangen van Oostenrijk die door de Elbetollen bedreigd 
werden, zie N.R.C, van 4 november 1910; Wiener Landwirtsch. Zeitung 1907, 
jrg.57,p. 153. 
42) R.G.P. 106, no. 278,368,421. 
43)R.G.P. 106.no.468. 
44) R.G.P. 106, no. 498. 
45) R.G.P. 106, no. 476,477. 
46) R.G.P. 106, no. 557. 
47) R.G.P. 106.no. 555. 
48) Buza, doss. В 102, 4 januari 1911. 
49) Van Eysinga (1958), Sparsa Collecta. 
50) R.G.P. no. 422. 
51) R.G.P. 106, no. 495. 
52) R.G.P. 106, passim. 
53) R.G.P. 106,no. 625,652. 
54) R.G.P. 106, no. 689, 716. 
55) R.G.P. 106, no. 357, 361, 362, 368. 
56) R.G.P. 106.no. 689. 
57) R.G.P. 106.no. 689. 
58) R.G.P. 106.no. 738. 
59) Graf Benckendorffs Diplomatischer Schriftwechsel, Bnd. Ill, Berlin-Leipzig 
1928, p. 3. 
60) R.G.P. 106,no. 806,816. 
61) R.G.P. 106.no. 775. 
62) R.G.P. 106, no. 792. 
63) R.G.P. I06.no. 824. 
64) R.G.P. 106.no. 806. 
65) In de delen 109 en 137 van de grote serie van R.G.P. handelend over de 
buitenlandse politiek in de jaren 1914-1917 zijn hierover geen bescheiden aan­
getroffen. Om nader na te gaan hoe het "overleg" over deze aangelegenheid 
tijdens de oorlog is verlopen, zou men gebruik kunnen maken van de protocol-
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66) R.G.P. 106, p. 987, noot 1; 117, p. 1010, noot 1 en Giese, Eisenbahn oder 
Wasserstrassenforderung?, p. 60. 
67)VanEysinga(1958),pp 21-23. 
68) R.G P. 106,no. 806. 
69) Wirminghaus, Der Rhein-Nordseekanal (1913), pp 19-20. 
70) Kolner Zeitung 19 september 1912 
71) De studie werd te Munster uitgegeven, waarvan het ook de belangen 
behartigde 
72) Wirminghaus, Der Rhein-Nordseekanal (1913), p. 20. 
73) Arndt, pp 81-84. 
74) Zie hoofdstuk 6. 
75) Wirminghaus, Der Rhein-Nordseekanal (1913), p. 12; Arndt, p. 74. 
76) Lotz, p. XXIX. 
77) Groh, Holland deutsches Bundesstaat?, pp. 3-4. 
78) Winds, Eisen- oder Wasserstrassen?, p. 99 
79) Zie bijlage 20. 
80) Arndt, p. 13. 
81) Wirminghaus, Der Rhein-Nordseekanal (1913), pp. 15-16. 
82) Groh, p. 8. 
83) Stubmann, р. 3·. 
84) Geciteerd bij Arndt, p. 74. 
85) Cfr. de beschouwing van A. Beaujon over een Duitse brochure "Der Unter-
scheidungszoH" in De Economist van 1881, p. 30. 
86) Wirminghaus (1909), ρ 90 
87) Volgens Wirminghaus (Das Verhältnis, p. 62) was de Pruisische "Wasserbau-
verwaltung" na onderzoek tot de bevinding gekomen dat de Nederrijn op een 
diepte van 3.50m bij 1 50 m Keuls Peil gebracht kon worden, waarbij de vaar-
geul 150 m breed zou zijn Naar haar mening was ten behoeve van de Rijnzee-
vaart een diepte van 4 50 m bereikbaar over een breedte van 50 tot 70 m 
Verdere verdieping zou niet mogelijk zijn. 
88) Groh, pp. 4-6. In diens brochure (p. 12) kan men ook de volgende krijgs-
haftige taal lezen: "Heute wo so wenig Gelegenheit geboten ist im manner-
mordende Kriege Kraft, Unternehmungslust, Männlichkeit zu entfalten, bietet 
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89) R.G.P. 118, no. 166. In het schoolboek van Prof. Dr. H. A. Daniel, Leitpfade 
fur den Unterricht in der Geographie (112 Auflage), werden Nederland, 
Denemarken, België, Luxemburg, Zwitserland en Lichtenstein tot het Duitse 
buitenland gerekend, omdat zij binnen de natuurlijke grenzen van Duitsland 
vielen en/of vroeger tot het Duitse Rijk behoord hadden. 
90) Robinski, pp. 18-20. 
91) De Economist 1901, p. 671. Ook bij eerdere gelegenheden had de Duitse pers 
geschreven over de mogelijkheid Nederland in het tolverbond op te nemen Dit 
was bijvoorbeeld het geval in 1891. (Zie Arch. K.vK. te R'dam 1891, no. 100, 
notulen 16 juni 1891). 
Volgens Wirminghaus (1909) stond de Nederlandse pers omstreeks 1900 minder 
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afwijzend tegenover toetreding tot het Tolverbond dan bij vorige gelegenheden 
De betrouwbaarheid van Dr. Wirminghaus, wiens geschriften een sterk politieke 
inslag hebben, is op historisch gebied niet groot te noemen. Niettemin schijnen 
enige Nederlandse voormannen zoals Abraham Kuiper die indruk te hebben 
gewekt, hoewel het onvoorstelbaar is dat bijvoorbeeld Kuiper Nederland in het 
Duitse Rijk wilde laten opgaan. Zie C. Smit, Nederland in de Eerste Wereld­
oorlog ( 1971 -1972), dl 1, p. 9 e.ν 
92) Indien de opvatting juist is, dan duidt dit erop dat, tijdens de Eerste Wereld­
oorlog Amsterdam pro Engels en Rotterdam pro Duits is geweest In 1914 
bleken de artikelen in de N R . C nogal pro-Duits te zijn, wat onder meer in 
België veel kwaad bloed zette Zie R.G P. 109, no. 157. 
93) Stubmann, pp. 122-125,128-130. 
94) Zie hoofdstuk 1 en 2. 
95) Zie hoofdstuk 6. 
96) Wirminghaus (1909), pp 29-31. 
97)R.G.P. 118, no. 425. 
98) J. Pentmann, pp. 22-27, 121 Pentmann verwijst voor de opvattingen van de 
verschillende geleerde naar de volgende literatuur. Piccioni, Essai sur la Neu-
tralité perpétuelle, Paris 19022. Ullmann, Volkerrecht, im: Handbuch des öffent-
lichen Rechtes, Tubingen 1908. Deschamps, La Neutralité de la Belgique au 
point de vue historique, juridique et politique. Bruxelles-Paris, 1902 Schweitzer, 
Geschichte der schweitzerischen Neutralität. Frauenfeld 1895. Voor uitspraken 
van Van Eysinga over deze materie zie diens verzamelwerk Sparsa Collecta 
(1958). 
99) Van Eysinga (1958) pp. 403-404. 
100) R.G.P. 118, no. 27, 245 en 345. 
101) Smit (1971-1973), dl. 2, p. 73. 
102) Smit (1971-1973), dl. 2, pp. 14,151. 
103) R.G.P. 109, no. 66, 67, 71, 74, 75, 80, 94, 104. 
104) R.G.P. 109, no. 98,99,104,110. 
105) Van Eysinga (1958), ρ 134. Vandenbosch, The neutrality of the Nether­
lands during the worldwar, (1927), dat een overzicht bevat van de maatregelen 
van de belligerenten inzake zee- en Rijnvaart. De auteur behandelt tevens de 
beruchte zand- en gnndkwestie in 1916-1917, die de Nederlandse regering veel 
hoofdbrekens bezorgde. De kwestie was n.l. of Duitsland zand en grind naar 
België verzond voor militaire aangelegenheden over de Nederlandse rivieren, 
wat in strijd zou zijn met de Nederlandse neutraliteit. C. Smit (1971-1973), dl. 2, 
pp. 147-150. 
106) R.G.P. 109, pp. 366-367. 
107) R.G.P. 109, no. 95. 
108) R.G.P. 109.no. 92,97. 
109) R.G.P. 109.no. 117. 
110) Voor de geschiedenis van het N.O.T. zie Charlotte van Maanen, de Neder-
landsche Overzee Trustmaatschappij ; Smit (1971-1973), dl. 2, pp. 69-97. 
111) Haustein, Die Freiheit im internationalen Verkehr, p. 70. 
112) Bedrijf en Samenleving, p. 1 e.v. 
458 Aantekeningen 9 
113) Van Stuyvenberg in: Bedrijf en Samenleving, pp. 59-63; Joh. de Vries in 
Maandschrift Economie, jrg. 33, p. 118 e.V.; Biasing, p. 98. 
114) Zie voor het citaat J. Α. de Jonge, p. 358 en voorts p. 339 e.v. 
115) Wat de demografische impuls tot economische groei betreft, veronacht­
zaamt De Jonge de psychische kant van de zaak. Ouders met veel kinderen 
kunnen zich extra hebben ingespannen om over de middelen nodig voor de 
opvoeding van hun kinderen, te beschikken. 
116) De vermeedering van de welvaart blijkt duidelijk uit onderstaande indices 
(1860-100) 
1855 
1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
Bevolking 
96,5 
100 
106,3 
108,6 
114,3 
121,2 
130,1 
137,0 
145,5 
152,4 
167,8 
178,8 
Nationaal inkomen 
per lopende prijzen 
94,4 
100 
109,8 
115,7 
140,5 
159,7 
167,1 
177,3 
187,9 
211,1 
239,2 
279,6 
Inkomen per 
Capita 
97,8 
100 
103,3 
106,5 
122,9 
131,8 
128,4 
129,4 
129,1 
132,0 
142,6 
156,4 
De berekening van de indexcijfers van het nationaal inkomen steunt op de 
belastingopbrengst. Het cijfer voor het jaar 1855 is gecorrigeerd met de factor 
85/89. Voor verdere toelichting zij verwezen naar bijlage 17. Opgemerkt zij dat 
de teruggang van de welvaart in de jaren tachtig en negentig niet zo groot ge­
weest zal zijn, als men uit bovenstaande cijfers zou afleiden. Het nationaal 
inkomen is uitgedrukt in lopende prijzen en niet gecorrigeerd voor prijsver-
anderingen. Wanneer met de daling van het prijsniveau rekening wordt gehou­
den, zal blijken dat de teruggang niet zo groot geweest is als thans het geval 
lijkt. 
117) Werknemers van Morgen, Hoorn 1969, p. 21 (artikel van J. A. de Jonge, 
Verschuivingen in de economissche structuur en maatschappelijke verhou­
dingen, 1850 tot heden). 
118) J. van Houtte, in "The Journal of European Economic History, Spring 
1972, pp. 117-118. 
119) De cijfers omtrent de uitgaven voor de spoorwegen en waterstaat zijn 
ontleend aan het Gedenkboek van het Koninklijk Instituut voor Ingenieurs 
(p. 274). Kerkwijk verschaft ook cijfers, die echter minder volledig zijn en een 
kortere periode betreffen. De cijfers voor het nationaal inkomen zijn berekend 
conform de in bijlage 17 uiteengezette methode. Er zij op gewezen dat de 
uitgaven in 1890 voor de spoorwegen uitzonderlijk hoog waren, omdat in dat 
jaar het Rijk het Rijnspoor heeft overgenomen. 
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120) Uitgaven van het Rijk voor rivieren en kanalen in miljoenen guldens 
1850-1897. 
1850 
1860 
1870 
1880 
1890 
1897 
1850-1897 ( 
nj 
2,55 
3,47 
6,20 
7,36 
13,90 
9,18 
359,76 
с 
υ 
С С 
о ju 
> g 
0,56 
1,63 
3,62 
4,02 
11,03 
5,92 
228,69 
e 
V 
Ьч 
> 
0,25 
0,90 
1,32 
2,09 
3,49 
3,02 
83,27 
R
'd
am
se
 
W
at
er
­
w
eg
 
0,34 
0,15 
1,68 
0,67 
42,83 
о 
V 
N 
"2 а 
о g 
о S 
1,03 
0,64 
1,28 
1,14 
38,45 
υ 
-σ 
α) — 
t я 
S J2 
3,64 
0,17 
22,22 
S> с 
O J¿ 
0,31 
0,73 
0,93 
1,14 
0,94 
0,92 
41,92 
I (100%) (63,5%) (23,1%) (11,9%) (10,7%) (6,2%) (11,6%) 
De staat is opgesteld aan de hand van gegevens in het Gedenkboek Koninklijk 
Instituut voor Ingenieurs (p 274) 
121) Biasing, pp 92,104 
122) Zie Biasing, pp 83-84 
123) Zie de kritiek van J van Stuyvenberg op het willekeurige karakter van de 
investeringsquote als maatstaf voor economische groei in het artikel "De 
theorie van Rostow betreffende economische groei", verschenen in "De 
Economist", jrg 109 (1961) Voor de investeringsquote in de jaren tachtig zie 
J A de Jonge ρ 941 
124)CBS 13e Algemene Volkstelling 31 mei 1960, Dl 10, pp 10-11 De in de 
tekst gegeven cijfers betreffen bij handel en verkeer ook het bank- en verzeke­
ringswezen, terwijl de nijverheid ook de bouwnijverheid, de mijnbouw en de 
openbare nutsbedrijven omvatten 
125) Voor de hoogovens zie A general view of trade and industry in the Nether 
lands, no XV, ρ 9 en Joh de Vries (1968) Voor de Limburgse mijnen ZIJ ver­
wezen naar Gedenkboek bij gelegenheid van het vijftigjarig bestaan van de 
Staatsmijnen, ρ 16 
126) С A Verrijn Stuart, Inleiding tot de beoefening der statistiek, dl 3, 
Haarlem 1915, ρ 30 
127) Naar J A de Jonge, ρ 346 Niet is nagegaan op wat voor soort gegeven 
diens cijfers zijn gebaseerd Zij stemmen evenwel niet overeen met de in Neder­
land ingeklaarde tonnemaat, inclusief de in ballast varende schepen 
128) Η Blink, Tijdschrift voor Economische Geografie 1913, pp 116 117 Las 
Palmas kwam qua omvang van het scheepvaartverkeer eigenlijk op de derde 
plaats, maar omdat het uitsluitend als aanloopbaan fungeerde, is het niet met 
de andere havens te vergelijken 
129)Wiedenfeld,p 363, noot 2 
130) Harms, ρ 163 
131) Reismann Grone, Die deutschen Reichshafen und das Zollbundnis mit den 
Niederlanden, pp 4 5, 9 10 Zie ook Harms ρ 123 
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1873 
1890 
1913 
19% 
34% 
61% 
132) De verzendingen uit Rotterdam en uit alle Nederlandse havens tezamen 
kwamen als volgt overeen met de algemene invoer van Nederland overzee: 
Rotterdam Nederland 
26% 
39% 
64% 
Indien men de verzendingen over de rail naar Duitsland uit de zeehavens mee­
rekent, dan zouden de percentages 37 (1873), 46 (1890) en 66 (1913) zijn ge­
weest Hierbij is van zeer ongunstige supposities uitgegaan, namelijk dat in de 
jaren 1873, 1890 en 1913 respectievelijk 50, 40 en 30 procent van het goederen­
vervoer per spoor naar Duitsland uit de zeehavens afkomstig zou zijn geweest. 
133) Beekman, De Rijn, pp. 4, 31. 
134) E Smith, A short History of naval and manne engineering, p. 239. 
135) H. Blink, in: Tijdschrift voor Economische Geografie 1913, ρ 30. 
136) Murray, pp. 56,58, 60-62. 
137) Moens, Through Holland by river and canal in the steam yacht "Ytenne". 
138) Murray, pp. 69-70. 
139)Everwijn,p. 89. 
140) Metz, Der Rheinschiffbau am deutschen Rhein und in der Niederlanden, 
passim. 
141) Metz, p. 33. 
142) Zie J Tinbergen in: De Nederlandse Conjunctuur, maart 1931, p. 22. 
143) General View, no. XV, pp. 123-124. De grote lijn van het overzicht over 
de scheepsbouw berust op J. A. de Jonge, pp. 148-159. 
144) Verdiensten vanwege transito en Rijnvaart in 1910 (miljoenen guldens) 
Havens 
- lonen 
- winsten 
- havengelden 
Verzekeringen Rijnschepen 
- reserveringen en winsten 
Rijnvaart 
- lonen 
- winsten 
Werven 
- Rijnvaart 
- baggermaterieel -
haveninstallaties 
- spoorwegtransito 
12,4 
1,8 
2,4 
1.0 
Π,-
5,3 
17,6 
8,8 
2,8 
• 
cons, sfeer 
12,4 
1,2 
11,-
2,6 
3,5 
2,8 
1,4 
34,9 = 
1,5% ν. Y 
investeringssfeer 
1,8 
1.2 
1,0 
2,7 
14,1 
6,0 
1.4 
28.2 = 
1,2% ν. Y 
Aan de hand van verspreide gegevens is bovenstaand overzicht, waarin de 
voornaamste verdiensten van transito en Rijnvaart zijn weergegeven, berekend. 
In hoeverre hebben die verdiensten doorgewerkt op de nationale economie? 
Gesteld dat de investeringsquote 10 à 15 procent bedroeg, dan lag de multiplier 
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tussen 10 à 6,6. Echter een deel van het stimulerende effect ging verloren door 
aankopen in buitenland De invoerquote zal vermoedelijk ongeveer 40 procent 
zijn geweest. Zij was althans in de jaren 1921-19 45 procent. Daar onze benade-
ring slechts globaal kan zijn - m dit kader was ZIJ anders geheel onmogelijk -
gaan WIJ uit van de veronderstelling dat de bij de bestedingen in de loonsfeer 
alleen met de investeringsquote rekening gehouden behoeft te worden en bij de 
inkomsten in de investenngssfeer alleen met de invoersquote Bij deze supposi-
ties volgt dat het uiteindelijke effect van de bestedingen in de loonsfeer voor de 
nationale welvaart lag tussen 9,9 en 15 procent en voor de bestedingen in de 
investenngssfeer 2,9 bedroeg De nationale economie werd dus voor 12,8 à 17,9 
procent door het transito en de Rijnvaart - met zijn bestellingen bij de scheeps-
werven - bepaald. 
De verdiensten uit de zeevaart hebben we buiten beschouwing gelaten omdat ze 
meer door andere factoren dan door het transitoverkeer bepaald geweest schijnt 
te zijn. Immers in 1910 voer slechts 26 procent van de ingeklaarde schepen 
onder Nederlandse vlag, wat nog minder was dan het aandeel van het voor 
Nederland bestemde verkeer. 
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BIJLAGEN 
Bijlage I.A. Goederenverschepingen bij Lobith en Emmerik stroomop. 
Jaarlijkse gemiddelden per vijfjarige periode naar de voornaamste goederensoorten, 
1836-1870'. 
Eenheid = 1000 centenaar. L = Lobith, E = Emmerik. 
1. Cultuurproducten 
en voedingsmiddelen 
a. 1 granen 
2 vis 
b 1 koffie 
2. rijst 
3. specerijen 
4 suiker 
5 tabak 
II. Oli en en olie-
houdende zaden 
1 hars, teer, terpentijn 
2. oliën, w o palmolie 
3. traan 
4 zaden 
III. Huiden, katoen 
1. huiden 
2. katoen (ruw) 
3 katoengaren 
IV Verfstoffen 
1 indigo 
2. meekrap 
3 verfhout 
4 andere verfwaren 
V. Metalen 
1 koper(waren) 
2. lood 
3. ijzer(waren) en 
staal (waren) 
4 ruw ijzer 
VI. Grondstoffen 
1 aarde 
2. ertsen 
3 mest 
4. salpeter 
4. steen 
5 tufsteen 
7. zwavel 
VII. Overige goederen 
Totaal 
1836^)0 
L 
970 
18 
44 
279 
40 
17 
491 
80 
245 
— 
73 
97 
75 
273 
49 
82 
142 
145 
— 
23 
53 
69 
240 
15 
24 
68 
134 
37 
— 
— 
37 
278 
2188 
E 
984 
22 
46 
280 
41 
73 
443 
79 
215 
— 
67 
96 
52 
261 
44 
81 
136 
141 
— 
26 
56 
59 
200 
9 
15 
61 
115 
25 
— 
— 
25 
346 
2172 
1841-45 
L 
1341 
117 
45 
415 
64 
18 
553 
129 
363 
25 
80 
116 
142 
337 
60 
118 
159 
173 
10 
36 
65 
62 
906 
18 
49 
187 
652 
76 
— 
25 
51 
438 
3634 
E 
1391 
106 
47 
415 
66 
44 
389 
125 
333 
— 
79 
116 
138 
323 
61 
121 
141 
181 
— 
36 
70 
75 
879 
18 
29 
183 
649 
55 
— 
— 
55 
494 
3656 
1846-50 
L 
2021 
835 
61 
435 
85 
14 
477 
114 
93 
30 
113 
102 
160 
305 
29 
163 
113 
159 
9 
33 
58 
59 
770 
12 
33 
106 
619 
93 
3 
25 
65 
482 
E 
2034 
828 
49 
432 
87 
36 
479 
123 
83 
— 
107 
100 
179 
293 
27 
163 
103 
169 
— 
43 
58 
68 
750 
3 
13 
102 
632 
83 
13 
— 
70 
575 
4234 4290 
1851-55 
L 
2624 
1010 
62 
599 
216 
13 
602 
122 
506 
B6 
164 
65 
191 
422 
37 
261 
122 
170 
13 
44 
50 
63 
842 
12 
21 
162 
647 
266 
4 
8 
54 
29 
42 
7 
122 
610 
5439 
E 
2494 
965 
67 
553 
216 
21 
541 
131 
553 
109 
192 
61 
191 
399 
35 
230 
134 
185 
15 
43 
72 
55 
851 
9 
17 
179 
664 
355 
47 
1 
80 
29 
76 
12 
116 
642 
5479 
1856-60 
L 
1861 
657 
70 
577 
191 
18 
241 
107 
695 
146 
294 
55 
200 
492 
42 
311 
139 
202 
9 
33 
134 
26 
1411 
13 
33 
257 
1106 
688 
101 
56 
174 
63 
124 
62 
108 
852 
6202 
E 
1821 
619 
72 
579 
192 
21 
227 
l i l 
728 
183 
274 
59 
212 
468 
41 
288 
139 
176 
9 
32 
115 
20 
1457 
14 
19 
297 
1127 
695 
93 
56 
161 
63 
155 
78 
89 
815 
6160 
1861-65 
L 
1653 
552 
86 
572 
136 
26 
203 
78 
510 
49 
309 
49 
103 
428 
52 
300 
76 
195 
17 
14 
167 
1120 
1318 
17 
17 
167 
1120 
1090 
75 
278 
236 
78 
150 
145 
126 
846 
E 
1605 
543 
82 
521 
140 
28 
213 
78 
545 
56 
311 
52 
126 
418 
49 
293 
76 
170 
18 
15 
153 
1127 
1313 
18 
15 
153 
1127 
1175 
70 
309 
243 
72 
200 
150 
131 
760 
6040 5986 
1866-70 
L E 
2074 
1110 
83 
535 
157 
18 
82 
80 
464 
56 
250 
38 
120 
273 
17 
184 
73 
160 
4 
18 
69 
68 
1684 
15 
8 
113 
1548 
36 
588 
323 
79 
274 
130 
148 
990 
7231 
' Berekend naar de Jahresberichte van de Centrale Commissie voor de Rijnvaart De gegevens voor 1866-1870 
zijn berekend aan de hand van de Nederlandse Staatscourant in de jaren 1867-1871 De CC R heeft trouwens 
ook niet voor alle jaren in die periode de cijfers van Emmerik gepubliceerd Strepen in de kolommen in plaats 
van cijfers duiden erop dat de bronnen geen gegevens voor de betreffende jaren bevatten 
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Bijlage l.B. Goederen verschepingen bij Lobith stroomaf naar de voornaamste 
goederensoorten, 1836-1870. 
Jaarlijks gemiddelde per vijfjarige periode1. Eenheid = 1000 centenaar. 
1 Voedingsmiddelen 
1 aardappelen 
2 granen 
3 meel 
4 mineraalwater 
5 wijn 
11 Fabrikaten 
1 aardewerk 
2 houtwaren/kramenjen 
3 katoen(waren) 
4 lijnkoeken 
5 looibast 
III Metalen 
1 lood(waren) 
2 ijzer-staal 
a ruw + bewerkt 
b waren 
3 zink(waren) 
4 overige metalen 
en machines 
IV Hout(verscheept) 
V Grondstoffen 
1 aarde, grint, zand 
2 pij paarde 
3 ertsen 
4 kalk 
5 stenen 
6 steenkolen 
7 tufsteen 
8 zwaarspaat 
VI. Overige goederen 
Totaal 
1836-40 
517 
3 
449 
3 
33 
24 
137 
66 
— 
— 
— 
71 
17 
— 
— 
17 
— 
— 
87 
3796 
— 
98 
3 
149 
273 
3056 
217 
— 
599 
5153 
1841-4) 
562 
144 
308 
1 
57 
52 
140 
55 
— 
— 
40 
45 
86 
— 
— 
84 
— 
2 
74 
3204 
64 
126 
75 
18 
484 
2104 
315 
18 
267 
4333 
1846-50 
969 
227 
605 
27 
51 
59 
133 
49 
II 
3 
48 
22 
152 
6 
19 
120 
— 
7 
70 
3963 
101 
154 
219 
17 
571 
2425 
449 
27 
559 
5846 
1851-55 
551 
170 
235 
16 
39 
91 
225 
55 
33 
57 
68 
12 
294 
29 
199 
47 
15 
4 
148 
7272 
320 
280 
426 
19 
762 
4883 
527 
55 
412 
8900 
1856-60 
1082 
73 
697 
94 
59 
159 
197 
68 
34 
14 
77 
4 
396 
64 
128 
68 
126 
10 
164 
8952 
292 
220 
544 
26 
863 
6249 
655 
103 
546 
1Π37 
1861-65 
1173 
214 
472 
229 
58 
201 
171 
62 
22 
15 
67 
5 
785 
125 
369 
104 
177 
9 
200 
15940 
1105 
242 
487 
17 
1798 
11295 
901 
95 
892 
19156 
1866-70 
1586 
276 
705 
245 
79 
282 
242 
69 
36 
24 
103 
9 
1315 
144 
636 
268 
255 
14 
216 
23184 
600 
317 
357 
9 
2866 
17916 
930 
189 
1462 
28005 
'Zte aantekening bij Bijlage I A 
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Bijlage 2.A. Nederlandse algemene ii 
1847 
algemene invoer 
de koloniën 
Java enz. 
Suriname 
den vreemde 
Brazilië 
Venuzuela 
België 
Gr. Britannië 
en koloniën 
Frankrijk 
Overige landen 
il 
52,44 
0,20 
1,14 
0,0 
0,15 
1,73 
0,57 
0,31 
56,54 
algemene uitvoer 
Naar België 10,39 
Duitsland en Oostenrijk 31,49 
w.o. Tolverbond 25,86 
Overige landen 4,89 
Totaal 46,77 
ι Bron: S.I.U.D. voor de betreffende jaren. 
i- en uitvoer van koffie ¡n 1000 ton1. 
1850 1860 1870 
40,44 
0,51 
0,58 
1,40 
0,65 
1,67 
0,68 
1,44 
47,37 
57,7 
0,16 
0,0 
0,0 
0,52 
5,87 
2,03 
0,50 
66,82 
67,92 
0,01 
0,0 
0,0 
1,06 
25,32 
1,46 
1,38 
97,15 
5,75 9,33 12,56 
27,39 41,54 62,35 
20,86 34,91 57,93 
4,90 4,19 4,72 
38,04 54,06 79,63 
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Bijlage 2.B. Jaarlijks gemiddelde uitvoer van koffie van Java en aandeel hiervan 
in de wereldkof f ie productie, 1831-1895'. 
Uitvoer Javakoffie Aandeel in wereldproductie in procenten 
(eenheid 1000 zakken v. 60 kg) Java Brazilië Rest v.d. wereld 
1831-1840 573 
1841-1850 1001 
1851-1860 1093 
1861-1870 1023 
1871-1880 1114 
1881-1890 1086 
1891-1895 665 
1 Bron: H. Roth, p. I37e.v. 
22 
27 
22 
17 
14 
11 
6 
30 
40 
52 
49 
49 
57 
60 
48 
33 
26 
34 
37 
32 
34 
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Bijlage 3.A. Nederlandse algemene in- en uitvoer van suiker en vervoer bij Lobith 
en Emmerik, 1834-18701. Eenheid 1000 centenaar. 
Ruwe suiker 
Algemene invoer Algemene Vervoer op de Rijn stroomop Verschil 
Totaal niet uit uitvoer bij bij uit Lobith-
Ned. koloniën Lobith Emmerik Amsterdam2 Amsterdam 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 
1840 
1841 
1842 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
560 
770 
980 
1000 
1240 
900 
1000 
950 
1150 
1906 
1915 
2030 
2152 
2250 
2410 
2192 
2206 
2243 
1946 
2234 
1954 
2134 
2024 
1947 
2300 
2100 
2380 
2346 
2640 
2642 
2518 
2942 
2864 
3151 
104 
441 
210 
338 
388 
598 
286 
456 
266 
428 
334 
120 
154 
113 
116 
164 
140 
256 
176 
160 
326 
234 
100 
249 
565 
50 
— 
— 
— 
120 
— 
302 
218 
244 
686 
607 
724 
630 
512 
612 
800 
706 
664 
646 
778 
838 
540 
538 
631 
414 
902 
726 
438 
564 
336 
428 
546 
760 
531 
66 
317 
412 
237 
216 
179 
413 
547 
359 
485 
424 
526 
447 
452 
352 
524 
630 
623 
397 
377 
182 
302 
140 
693 
82 
274 
252 
195 
189 
94 
104 
86 
95 
15 
410 
418 
534 
526 
575 
560 
507 
419 
534 
446 
445 
365 
499 
528 
600 
560 
459 
383 
179 
311 
132 
26 
81 
283 
277 
36 
42 
189 
213 
92 
104 
81 
260 
245 
129 
184 
217 
259 
253 
218 
212 
239 
264 
306 
271 
234 
213 
87 
109 
54 
12 
52 
109 
94 
82 
58 
16 
33 
85 
7 
0,5 
22 
128 
199 
145 
112 
98 
253 
302 
167 
301 
207 
267 
194 
234 
140 
285 
324 
352 
225 
164 
95 
193 
86 
-47 
30 
165 
158 
113 
131 
78 
71 
1 
87 
14,5 
1
 De gegevens over de in- en uitvoer van geraffineerde en ruwe suiker zijn ontleend aan 
J. J. Reesse p. 292 en p. XX-XXII, XXIV. De cijfers voor Lobith en Emmerik zijn uit de 
Jahresberichte van de C.C.R. Voor de verzendingen uit Amsterdam zie S.S.J. Deze 
gegevens zijn ook gepubliceerd in de jaarverslagen van de Kamer van Koophandel te 
Amsterdam, aan de hand waarvan J. J. Reesse (p. XXIX) een overzicht geeft voor de 
periode 1836-1 
Bijlage 3.A. (vervolg) 
Geraffineerde suiker 
Algemene Algemene Vervoer op de Rijn stroomop Verschil 
invoer uitvoer bij bij uit Lobith-
Lobith Emmerik Amsterdam Amsterdam 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 
1840 
1841 
1842 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
6 
7 
8 
12 
7 
26 
38 
6 
4 
6 
10 
4 
2 
8 
6 
4 
2 
4 
4 
4 
6 
6 
4 
8 
28 
300 
400 
540 
740 
780 
620 
605 
700 
850 
942 
295 
862 
940 
1181 
1180 
1198 
988 
1104 
1068 
946 
846 
1050 
1132 
1179 
1284 
1278 
1292 
1374 
1514 
1694 
1592 
1734 
1892 
1917 
345 
149 
120 
265 
340 
369 
136 
91 
122 
62 
32 
25 
77 
40 
10 
29 
17 
14 
27 
97 
55 
23 
26 
23 
8 
6 
6 
7 
2 
2 
1 
2 
2 
1 
10 
67 
113 
65 
119 
95 
107 
58 
32 
26 
77 
42 
11 
18 
83 
19 
20 
21 
47 
29 
27 
33 
8 
7 
5 
5 
1 
0 
248 
263 
90 
75 
226 
309 
289 
93 
74 
99 
42 
24 
19 
64 
34 
9 
12 
33 
11 
16 
17 
26 
16 
17 
24 
7 
5 
5 
4 
1 
1 
0,3 
0,3 
0,3 
0,1 
1 
82 
59 
45 
39 
31 
80 
43 
17 
23 
20 
8 
6 
13 
6 
1 
17 
-16 
3 
11 
29 
7 
9 
-1 
1 
1 
1 
3 
1 
1 
0,7 
1,7 
1,7 
0,9 
9 
2
 Per spoor werd in de jaren zestig evenmin veel suiker uit Amsterdam naar Duitsland 
verzonden. De grootste verzendingen waren in 1863 -20.600 ctr-. Daarna verminderde het 
transport aanzienlijk (zie Stubmann p. 30). 
3
 Het cijfer van Emmerik is waarschijnlijk juister aangezien dit met de gegevens van 
S.l.U.D. over dat jaar sterk overeenstemt. 
Bijlage 3 В Nederlandse algemene in en uitvoer van 
suiker naar landen in 1000 ton1 
Algemene invoer 
1 stroop, melasse, 
honing 
2 ruwe suiker 
waarvan uit 
- Ned kolomen 
Java 
Suriname 
- naburige landen 
België 
Gr Britannie 
Frankrijk 
Tolverbond 
- overige landen 
w o Brazilië 
Cuba 
3 geraf suiker 
Algemene uil voer 
1 stroop, melasse, 
honing 
2 ruwe suiker 
waarvan naar 
- Tolverbond 
aan landzijde 
per schip 
per spoor 
3 geraf suiker 
naar 
Gr Britannie 
- Italie 
Tolverbond 
aan landzijde 
per schip 
per spoor 
via Lobith 
Overige landen 
1847 
2,9 
95,7 
73,7 
59,3 
14,4 
7,9 
0,4 
7,2 
0,3 
0,0 
14,1 
2,6 
11,0 
0,3 
1,9 
30,4 
29,23 
24,4 
39,8 
1,3 
1,1 
1,2 
1850 
0,8 
112,8 
93,1 
79,5 
13,6 
9,7 
1,5 
7,1 
1,1 
0,0 
10,0 
2,8 
5,7 
0,4 
0,8 
25,6 
19,82 
18,1 
59,0 
16,5 
19,6 
0,5 
0,5 
0,5 
22,4 
1860 
2,8 
97,4 
93,6 
85,0 
8,6 
2,2 
0 
2,2 
0,0 
0,0 
1,6 
0,1 
1,4 
0,3 
1,0 
31,5 
1,5 
1,4 
59,0 
15,8 
22,9 
0,9 
0,7 
0,4 
19,4 
1870 
3,0 
157,6 
129,3 
125,9 
3,4 
26,9 
12,8 
3,3 
0,1 
10,7 
1,4 
0,0 
0,7 
1,2 
3,0 
26,6 
0,56 
0,54 
0,49 
0,05 
95,8 
42,3 
29,3 
2,6 
2,4 
0,5 
1,8 
0,5 
21,6 
1
 De gegevens zijn ontleend aan S I U D over de betreffende 
jaren BIJ J J Reesse (ρ XX e ν ) vindt men overigens veel 
uitvoeriger gegevens die voor een deel de periode 1816-1893 
bestrijken 
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Bijlage 4.A. In- en uitvoer van tabak voor Nederland1. 
Algemene invoer van tabak in 1000 ton 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
uit Ver. St. 
9,08 
6,86 
7,92 
17,53 
5,98 
5,86 
Bremen 
2,39 
1,83 
1,36 
1,26 
1,45 
1,04 
Tolverbond 
1,38 
1,13 
2,13 
1,30 
2,83 
4,38 
Java 
1,86 
0,48 
1,37 
4,01 
9,18 
8,29 
Overige landen 
1,31 
1,26 
1,79 
1,74 
3,02 
1,73 
Totaal 
16,02 
11,46 
14,57 
25,84 
23,06 
22,30 
Algemene uitvoer tabak in 1000 ton 
Ruwe tabak 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
naar Tolverbond 
7,12 
5,17 
5,93 
8,38 
10,26 
9,14 
België 
1,64 
3,76 
2,71 
3,04 
1,34 
3,34 
overige landen 
2,89 
4,02 
4,60 
4,84 
6,82 
5,11 
Totaal 
11,65 
12,95 
13,24 
16,26 
18,32 
17,59 
Gefabriceerd 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
0,45 
0,44 
0,26 
0,36 
0,19 
0,23 
0,03 
0,02 
0,03 
0,14 
0,07 
0,09 
0,27 
0,38 
0,68 
1,56 
0,61 
0,63 
0,75 
0,84 
0,97 
2,06 
0,87 
0,95 
' ontleend aan S.I.U.D. over de desbetreffende jaren. 
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Bijlage 4.В. Soort tabak vanuit Amsterdam per Rijnschip naar de 
Duitse Rijn verzonden in 1000 ctr, 1832-18661. 
1832 
1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 
1840 
1841 
1842 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
Inlands 
3,0 
2,0 
4,5 
2,6 
1,9 
0,9 
0,9 
1,2 
1,7 
2,3 
3,4 
2,6 
3,0 
4,0 
4,6 
3,1 
1,7 
2,4 
4,8 
4,4 
8,3 
11,5 
5,7 
14,5 
3,1 
3,3 
4,3 
6,8 
2,6 
3,2 
2,3 
2,1 
0,3 
0 
Amerikaans 
18,7 
17,5 
17,5 
16,5 
13,0 
15,5 
16,6 
18,0 
12,2 
15,1 
19,0 
25,7 
23,8 
31,0 
30,4 
28,3 
19,3 
16,1 
11,7 
7,5 
10,2 
6,9 
7,4 
2,7 
4,1 
4,3 
7,7 
4,5 
3,9 
2,3 
2,1 
1,5 
0,4 
0,1 
Portorico, 
Varinas, Java 
0,7 
1,1 
1,6 
1,6 
1,9 
2,7 
1,9 
1,7 
1,9 
2,0 
1,3 
2,7 
5,7 
7,2 
7,2 
9,7 
2,4 
14,0 
6,0 
6,6 
5,7 
4,3 
10,7 
13,5 
2,1 
2,1 
1,8 
0,9 
1,1 
3,5 
3,4 
1,8 
1,6 
2,1 
Stelen 
14,6 
19,0 
21,9 
15,3 
15,2 
21,6 
13,4 
17,4 
14,9 
17,8 
17,2 
10,9 
13,6 
19,9 
16,8 
19,5 
8,3 
7,6 
6,9 
3,1 
3,1 
2,0 
5,9 
3,0 
1,1 
0,3 
0 
0 
0,3 
0 
1,8 
1,6 
0,2 
0 
Gefabriceerde 
sigaren 
2,8 
2,6 
2,3 
2,6 
2,5 
2,4 
2,6 
2,0 
1,9 
2,3 
2,6 
3,4 
2,4 
3,2 
2,7 
3,1 
2,8 
2,9 
2,3 
2,4 
2,3 
2,0 
1,8 
2,2 
1,8 
1,1 
1,3 
1,6 
0,9 
0,6 
0,2 
0,1 
0,1 
0 
1
 Bron: S.SJ. over de verschillende jaren. 
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Bijlage 4.C. Aanvoer van tabak voor de Rotterdamse eigenhandel 
1850-18701. 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
Amerika 
vaten 
2968 
7225 
6790 
5289 
4872 
3217 
Maryland 2 
vaten 
5080 
7626 
13009 
9806 
6059 
7994 
12047 
8000 
11775 
18300 
18400 
20829 
9493 
3579 
3657 
2609 
5855 
Virginia en 
Kentucky 
vaten 
1192 
1787 
2844 
2145 
2855 
2368 
2647 
800 
2439 
2943 
5500 
2995 
209 
91 
380 
284 
1187 
Stelen 
vaten 
305 
1445 
1624 
1333 
694 
777 
1917 
1400 
1798 
2740 
2400 
900 
428 
225 
143 
72 
183 
Java 
pakken 
1214 
5477 
4130 
4869 
5500 
151 
1199 
4943 
8772 
11091 
24000 
25700 
19303 
39155 
39619 
56690 
36363 
53693 
57704 
39873 
33974 
diversen 3 
siroenenenz. 
4148 
4618 
2514 
2227 
1
 Naar verslagen van de Kamer van Koophandel te Rotterdam. Oorspronkelijk 
gepubliceerd als bijlagen van de Rotterdamse gemeenteverslagen. 
2
 Vanaf 1862 ook inclusief tabak uit Ohio. 
¿Na 1866 hanteert de Kamer van Koophandel een andere indeling in zijn verslagen. 
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Bijlage 5. Het graanvervoer bij Lobith stroomop en af 
in 1000 ctr, 1840-1868'. 
Stroomaf waarvan naar Stroomop waarvan uit 
totaal Amsterdam 2 totaal Amsterdam 
1840 
1841 
1842 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
409 
845 
634 
18 
11 
34 
4 
157 
854 
406 
1604 
300 
175 
219 
214 
267 
645 
644 
661 
813 
723 
736 
432 
353 
347 
491 
812 
971 
832 
166 
208 
10 
0 
7 
0,4 
13 
80 
118 
218 
78 
6 
2 
10 
11 
115 
33 
70 
58 
42 
164 
66 
50 
82 
62 
103 
41 
11 
24 
0 
6 
527 
28 
23 
2205 
1947 
15 
0 
11 
773 
1896 
842 
723 
814 
565 
292 
661 
716 
1057 
891 
1054 
514 
251 
53 
310 
1307 
1256 
1428 
1249 
2520 
2220 
10 
3 
0 
297 
10 
823 
1394 
983 
8 
0 
3 
226 
321 
318 
311 
89 
102 
161 
52 
329 
283 
212 
52 
11 
0 
119 
163 
16 
12 
190 
266 
177 
1
 De totaal gegevens van Lobith zijn ontleend aan de jaar-
verslagen van de C.C.R. Voor de Amsterdamse gegevens zie 
S.S.J. 1851 e.V., waarvan Stubmann (p. 24, 44) een deel heeft 
gepubliceerd. De gegevens van Lobith omvatten tarwe, rogge, 
gerst, haver en boekweit voorzover ten vervoer zijn gekomen. 
De Amsterdamse gegevens omvatten ook meel, zodat deze bij 
de vergelijking met de totaalcijfers van Lobith iets te hoog 
zijn. Voorts zijn onder de granen die van Amsterdam naar de 
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Rijn zijn verzonden, tot en met 1850 naast meel ook bonen 
en erwten opgenomen Deze producten waren echter gering 
in hoeveelheid 
2
 Per spoor werden uit Duitsland naar Amsterdam in 1862 
en de vijf daarop volgende jaren respectievelijk 59 000, 
24 000, 34 000, 4 000, 28 000 en 124 000 ctr granen verzonden 
3
 Dat het Amsterdamse cijfer veel hoger is dan het totaal 
cijfer van Lobith zal toegeschreven moeten worden aan het 
feit dat een deel van de granen die in 1845 uit Amsterdam 
verzonden werden pas in 1846 bij Lobith zijn uitgeklaard 
Bijlage 6 A Nederlandse algemene in- en uitvoer van ruwe katoen in 
1000 ton1 
Algemene 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
invoer 
België 
totaal 
0,50 
0,70 
0,10 
0,52 
0,05 
0,82 
14,43 
7,00 
26,47 
40,19 
per spoor 
0,03 
0,64 
13,69 
6,34 
21,27 
23,44 
Gr Brit 
6,56 
7,44 
8,37 
19,50 
22,66 
25,78 
24,40 
20,43 
14,47 
11,72 
Tolverbond 
0,0 
0,05 
0,04 
0,03 
0,32 
1,07 
1,38 
3,28 
3,51 
5,97 
Ver St 
1,01 
1,40 
2,71 
5,70 
0,0 
5,11 
8,77 
15,00 
5,58 
6,66 
Overige 
landen 
0,50 
0,45 
3,07 
5,21 
0,85 
6,61 
10,72 
5,24 
13,07 
2,73 
Totaal 
8,57 
10,04 
13,79 
30,96 
23,88 
39,56 
59,70 
50,95 
63,10 
67,27 
Algemene uitvoer 
Tolverbond Overige landen Totaal 
bij Lobith per spoor van landzijde Totaal 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
6,2 
7,5 
11,9 
22,5 
9,9 
8,1 
8,0 
8,3 
11,0 
20,0 
9,93 
24,46 
38,35 
29,45 
32,50 
28,71 
6,46 
9,63 
13,16 
25,94 
22,44 
32,97 
48,29 
36,92 
42,12 
48,37 
6,50 
9,63 
13,64 
25,94 
22,44 
32,97 
48,33 
37,07 
42,18 
48,37 
0,50 
0,60 
1,17 
1,56 
3,19 
3,00 
6,15 
2,36 
4,37 
6,59 
7,00 
10,23 
14,81 
27,50 
25,63 
35,97 
54,48 
34,43 
46,55 
54,96 
1
 naar S I U D voor betreffende jaren 
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Bijlage 6.B. Nederlandse algemene in- en uitvoer 
van katoengaren1. 
Algemene invoer 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
Gr. Brit. 
7,73 
11,74 
15,48 
17,41 
10,71 
17,79 
Algemene uitvoer 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
Overige landen 
Tolverbond 
aan landzijde 
4,77 
8,26 
11,01 
9,94 
5,56 
10,43 
totaal 
4,79 
8,26 
11,01 
9,94 
5,56 
10,44 
0,63 
0,40 
0,47 
0,81 
0,75 
1.53 
Overige landen 
0,65 
0,53 
0,76 
1,62 
0,73 
2,20 
Totaal 
8,36 
12,14 
15,95 
18,22 
11,46 
19,32 
Totaal 
5,44 
8,79 
11,77 
11,56 
6,29 
13,64 
ι naar S.I.U.D. voor deze jaren 
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Bijlage 6.C. Uitvoer van katoen over de Rijn naar 
Duitsland in lOOOctr.1835-18701. 
Ruwe katoen Katoengaren 
Lobith Emmerik uit Amsterdam Lobith Emmerik 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 
1840 
1841 
1842 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
68 
83 
94 
93 
70 
101 
110 
133 
90 
154 
194 
123 
118 
235 
144 
337 
246 
276 
263 
294 
277 
282 
230 
473 
486 
285 
378 
196 
154 
194 
190 
188 
197 
67 
64 
86 
91 
98 
68 
103 
118 
137 
88 
158 
195 
123 
116 
230 
149 
196 
205 
240 
273 
238 
258 
263 
225 
245 
450 
518 
285 
270 
196 
198 
181 
161 
12 
7 
12 
18 
17 
13 
22 
20 
26 
19 
46 
49 
10 
10 
38 
6 
8 
16 
9 
10 
27 
22 
27 
42 
29 
54 
10 
3 
2 
2 
4 
1 
5 
11 
8 
116 
134 
167 
153 
139 
181 
190 
183 
107 
136 
143 
97 
99 
129 
97 
6 
173 
245 
172 
151 
157 
129 
120 
137 
162 
67 
47 
45 
57 
56 
75 
69 
84 
96 
116 
130 
161 
141 
132 
167 
168 
156 
107 
106 
127 
82 
77 
119 
108 
126 
158 
125 
144 
142 
157 
159 
113 
119 
145 
134 
68 
46 
45 
86 
113 
92 
ι Bron: Jahresberichte van de C.C.R. voor Lobith en 
Emmerik. De gegevens voor Amsterdam zijn gepubliceerd in 
de verschillende jrg. van S.S.J. Opgemerkt zij dat in 1867 en 
volgende jaren belangrijke verzendingen katoen uit A'dam 
per spoor naar Duitsland plaatsvonden: in 1867 32700, 1868 
58300, 1869 66300, 1870 99500 ctr. 
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Bijlage 7.Α. Algemene invoer en uitvoer van indigo in miljoen kg1. 
1847 
1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
Algemene ¡nvoer 
Totaal 
1,4 
1,05 
0,97 
1.34 
1,17 
0,92 
uit Gr. Brit. 
0,41 
0,39 
0,56 
0,53 
0,59 
0,53 
uit Java 
0,98 
0,59 
0,39 
0,77 
0,55 
0,33 
Algemene uitvoer 
Totaal 
1,2 
1,11 
1,20 
1,02 
1,18 
0,86 
naar Pruisen 
Totaal 
0,62 
0,73 
1,06 
0,71 
0,86 
0,72 
overzee 
0 
0 
0 
0 
0,009 
0,003 
per spoor 
0,52 
0,37 
Bijlage 7.B. Algemene invoer en uitvoer van meekrap (exclusief garancine en colorine) 
in miljoen kg1. 
Algemene invoer Algemene uitvoer 
Totaal uit Frankrijk Totaal naar Pruisen Aan landzijde 
w.v. doorvoer totaal over zee totaal w.v. spoor gew. weg 
1847 
1850 
1855 
I860 
1865 
2,14 
0,47 
1,15 
0,75 
0,60 
1,83 
0,30 
0,77 
0,29 
0,02 
7,48 
6,54 
5,51 
3,49 
4,37 
2,59 
0,37 
0,84 
0,29 
3,31 
2,26 
1,74 
1,56 
0,82 
0,0 
0,01 
0,1 
0,0 
0,11 
3,31 
2,251 
1,64 
1,56 
0,81 0,13 0,0 
1870 0.07 0,03 2,16 0,45 0,04 0,41 0,21 0,0 
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Bijlage 7.C. Algemene invoer en uitvoer van garancine en colorine in 1000 gld1. 
Algemene invoer 
Totaal uit Frankrijk 
Algemene uitvoer 
Totaal naar Pruisen 
w.v. doorvoer totaal 
Aan landzijde 
over zee totaal w.v. spoor gew. weg 
1847 49 24 66 
1850 59 12 241 
1855 48 0 1484 
1860 413 211 4816 
1865 138 0 2792 
1870 352 270 3656 
27 
16 
531 
548 
771 
921 
0 
0 
68 
0 
1 
5 
27 
16 
463 
548 
770 
916 
141 
631 
0 
0 
ι De gegevens van bijlagen 7.A-C zijn ontleend aan de verschillende jaren van de S.I.U.D. 
In deze statistieken betreffen vóór 1872 de cijfers voor garancine en colorine alleen de waarde 
en niet het volume. 
De gegevens van de Jahresbericht van de C.C.R. komen voor meekrap niet geheel met die van 
de S.I.U.D. overeen. In 1847 en 1850 zijn de gegevens uit de eerste bron veel lager dan die van 
de tweede. Nadien komen die grote verschillen echter niet meer voor. 
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Bijlage 8. Uit de Verenigde Staten in Nederland ingeklaarde zeeschepen in 1000 oude ton 
(ton = 2,214 щЗ), 1847-18801. 
1847 
1848 
1849 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
ι Bron: 
duizenden 
tonnen 
35,3 
24,6 
41,4 
30,0 
31,8 
38,1 
26,8 
30,0 
39,4 
50,2 
S.I.U.D. 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
duizenden 
tonnen 
49.1 
51.9 
47,7 
61,3 
55,3 
34,0 
32,8 
26,4 
21,4 
30,0 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
duizenden 
tonnen 
48,2 
45,8 
52,1 
69,1 
127,6 
97,3 
175,4 
150,4 
141,4 
164,5 
1877 
1878 
1879 
1880 
duizenden 
tonnen 
161,6 
267,8 
243,7 
448,3 
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Bijlage 9.A. Vijfjaarlijks gemiddelden van de bij Lobith 
stroomopwaarts verscheepte goederen, 1871-19141. 
in 1000 ton 
1871-1875 
1876-1880 
1881-1885 
1886-1890 
1891-1895 
1896-1900 
1901-1905 
1906-1910 
1911-19142 
in percentages 
1871-1875 
1876-1880 
1881-1885 
1886-1890 
1891-1895 
1896-1900 
1901-1905 
1906-1910 
1911-19142 
ι Bron: C.C.R. 
2
 Periode van vier 
ertsen 
85 
243 
402 
582 
1063 
2595 
4254 
6604 
8365 
11,2 
21,9 
23,3 
23,5 
27,2 
34,4 
42,2 
44,7 
49,4 
jaar 
granen 
169 
324 
611 
821 
1222 
1884 
2367 
2818 
3495 
22,2 
29,1 
35,4 
33,2 
31,2 
25,0 
23,5 
19,1 
20,6 
steen­
kolen 
7 
12 
10 
32 
37 
197 
220 
940 
425 
0,9 
1,1 
0,58 
1,3 
0,95 
2,6 
2,2 
6,4 
2,5 
steenwaren 
en aarde 
48 
13 
15 
40 
52 
105 
125 
341 
436 
6,3 
1,2 
0,87 
1,6 
1,3 
1,4 
1,2 
2,3 
2,6 
ijzerwaren en 
machines 
206 
205 
178 
144 
130 
329 
236 
375 
366 
27,1 
18,4 
10,3 
5.8 
3,3 
4,4 
2,3 
2,5 
2,2 
hout 
54 
21 
33 
123 
260 
571 
716 
1299 
1324 
7,1 
1,9 
1,9 
5,0 
6,6 
7,6 
7,1 
8,8 
7,8 
overige 
petroleum goederen 
10 
15 
41 
91 
192 
262 
297 
349 
383 
1,3 
1,3 
2,4 
3,7 
4,9 
34 
2,9 
2,4 
2,3 
181 
279 
435 
643 
955 
1.595 
1.858 
2.055 
2.151 
23,8 
25,1 
25,2 
26,0 
24,4 
21,1 
18,4 
13,9 
12,7 
totaal 
760 
1.112 
1.725 
2.476 
3.911 
7.538 
10.073 
14.781 
16.945 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
Bijlage 9.B. Vijfjaarlijks gemiddelden van de bij Lobith 
stroomafwaarts verscheepte goederen, 1871-19141. 
in 1000 ton 
1871-1875 
1876-1880 
1881-1885 
1886-1890 
1891-1895 
1896-1900 
1901-1905 
1906-1910 
1911-19142 
in percentages 
1871-1875 
1876-1880 
1881-1885 
1886-1890 
1891-1895 
1896-1900 
1901-1905 
1906-1910 
1911-19142 
ertsen 
7 
4 
8 
4 
8 
5 
6 
17 
43 
0,5 
0,2 
0,3 
0,1 
0,3 
0,1 
0,1 
0,2 
0,3 
granen 
10 
10 
13 
19 
25 
22 
13 
10 
7 
0.7 
0,5 
0,5 
0,7 
0,8 
0,6 
0,2 
0,1 
0,1 
steen­
kolen 
884 
1392 
1674 
1677 
1765 
1910 
3356 
5276 
9911 
60,8 
68,6 
65,1 
61,4 
59,2 
51,0 
52,5 
58,6 
66,5 
steenwaren 
en aarde 
336 
279 
467 
500 
614 
1088 
1544 
1782 
1909 
23,2 
13,7 
18,1 
18,3 
20,5 
29,1 
24,2 
19,8 
12,8 
ijzerwaren en 
machines 
104 
184 
171 
213 
189 
216 
823 
1033 
1634 
7,2 
9.1 
6,6 
7,8 
6.4 
5.8 
12.9 
11,5 
10,9 
hout 
17 
23 
34 
24 
14 
19 
20 
26 
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1,2 
1,1 
1.3 
0,9 
0,5 
0,5 
0,3 
0,3 
0.5 
overige 
petroleum goederen 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
17 
66 
0,0 
0,0 
0,0 
0,0 
0,0 
0,0 
0,0 
0,2 
0,4 
93 
139 
208 
296 
361 
483 
626 
839 
1.285 
6,4 
6,8 
8.1 
10,8 
12,3 
12,9 
9,8 
9,3 
8,6 
totaal 
1.451 
2.031 
2.575 
2.733 
2.976 
3.743 
6.388 
9.000 
14.933 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
ι Bron: C.C.R. 
2 Periode van vier jaar. 
Bijlage 10. Controle en correctie van de goederenstatistiek van Lobith 1871-1914. 
Afwijkingen van de opgave van het douanekantoor te Lobith met 
die te Emmerik, uitgedrukt als percentage van het totale goederenverkeer bij 
Lobith stroomaf of -op. 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
18781 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
stroomaf 
6,6 
5,1 
0,5 
0,2 
14,2 
4,6 
1,5 
2,6 
1,1 
1,9 
0,2 
0,1 
0,04 
13,5 
stroomop 
0 
1 
6,3 
0,1 
10,4 
2 
3,2 
13,3 
0 
9,1 
1,4 
1,6 
1,4 
22,1 
1,4 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
stroomaf 
6,1 
1,3 
0,4 
0,5 
1,4 
0,9 
1,5 
1,2 
1,2 
2,3 
2,6 
0,5 
1 
10,2 
3,1 
stroomop 
2,5 
0,4 
0,3 
2,5 
1 
1,9 
1,3 
1 
1,2 
5,8 
2 
0,6 
1,9 
0,1 
0,2 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
19122 
1913 
1914 
stroomaf 
1 
0,6 
0,7 
1,2 
3,9 
0,5 
0,4 
2,9 
1 
0,8 
0,9 
0,7 
0,6 
stroo 
2 
1,8 
1,5 
6,3 
2,6 
2,6 
0,1 
5,7 
0,9 
2,8 
0,8 
0,2 
0,04 
04 
1
 Stroomaf 1878 geen afwijking gezien gewogen gemiddelde van voorgaande en vol-
gende jaar. 
2 Stroomaf 1912 niet gecontroleerd daar de gegevens voor Emmerik in C.C.R. ont-
braken. 
Voorzover de afwijkingen groter waren dan 5 procent, is nagegaan bij welke goederen-
soorten zij met name voorkwamen. Door voor deze goederen de cijfers van Lobith en 
Emmerik te vergelijken met de opgaven van de Nederlandse Statistiek van den In-, 
Uit- en Doorvoer en met de meetkundig gemiddelden van het voorgaande en volgende 
jaar, kon worden vastgesteld, welke cijfers het meest aanvaardbaar waren. Hierbij 
werd gekozen tussen de opgaven van Lobith, van de Nederlandse Statistiek van In-, 
Uit- en Doorvoer of van Emmerik. In enkele gevallen is het gemiddelde genomen van 
de opgaven van Lobith en Emmerik. 
Hieronder volgt een overzicht van de doorgevoerde wijzigingen, waarbij eerst is 
aangegeven wat het oorspronkelijke getal voor Lobith was volgens de jaarverslagen 
van de Centrale Commissie voor de Rijnvaart. 
1871 stroomaf : steenkolen 716.000 ton — 698.000 ton; steenwaren 332.000 ton — 
307.000 ton; totaal 1.361.000 ton — 1.318.000 ton. 
1872stroomaf : steenkolen 881.000 ton — 841.000 ton; steenwaren 474.000 ton — 
442.000 ton. 
1875 stroomop: erts 29.000 ton — 62.000 ton; totaal 678.000 ton — 711.000 ton. 
1878 stroomop: ijzer 425.000 ton — 239.000 ton; totaal 1.306.000 ton — 1.120.000 ton. 
1880 stroomop: ertsen 365.000 ton — 397.000 ton; granen 342.000 — 392.000 ton; 
ijzer 91.000 ton — 125.000 ton; totaal 1.225.000 ton — 1.341.000 ton. 
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1884 stroomop: granen 1.344.000 ton — 813.000 ton; totaal 2.536.000 ton — 
2.005.000 ton. 
1885 stroomaf: steenkolen 1.487.000 ton — 2.694.000 ton; totaal 2.382.000 ton — 
2.729.000 ton. 
1886 stroomaf: ijzer 475.000 ton — 275.000 ton; overige goederen 178.000 ton — 
224.000 ton; totaal 2.732.000 ton — 2.578.000 ton. 
In 1882 ontdekte men in Den Haag dat bij de opstelling van de Rijnvaartstatistiek 
regelmatig fouten werden gemaakt. De controle door het ministerie van Financiën op 
de werkzaamheden van de klerk van Lobith werd toen intensiever. Steeds weer bleken 
bij steekproeven rekenfouten gemaakt te zijn. Tenslotte zag men in 1887 geen andere 
oplossing dan de klerk die inmiddels 67 jaar was geworden en niet geschikt meer was 
voor het secure telwerk, te pensioneren1. In de volgende jaren zijn de opgaven voor 
Lobith over het algemeen betrouwbaarder geweest dan die voor Emmerik. 
1
 ARA UW doss. 218. 3 november 1885; 7 januari 1886; 3 februari 1886; 11 februari 1886; 
25 juni 1887; 1 december 1887; 10 augustus 1887; 5 september 1887. 
Bijlage 11. Algemene uitvoer van steenkolen uit Nederland over zee 
in 1000 ton1. 
Frankrijk 
Spanje 
Portugal 
Italië 
Oostenrijk 
Griekenland 
Roemenië 
West-Afrika 
Noord-Afrika 
Groot-Britannië 
Pruisen 
Denemarken 
Noorwegen 
Zweden 
Rusland 
Ned. Oost-Indië 
Overige landen 
Totaal 
1890 
0,2 
7,3 
0 
0 
0 
0 
0 
2,1 
0 
0,1 
0,2 
0 
4,4 
3,3 
0,5 
4,1 
9,4 
31,6 
1891 
0 
6.1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0,2 
1,0 
0,8 
2,8 
2,9 
2,5 
6,8 
10,7 
33,8 
1892 
19.7 
72,3 
6,1 
0,7 
0,2 
4,1 
0 
1,1 
0 
3,2 
1,9 
1,9 
4,9 
6,8 
13,1 
5,3 
5,4 
146,7 
1911 
1402 
100 
59 
422 
12 
92 
43 
25 
258 
39 
101 
72 
47 
87 
202 
33 
129 
3123 
1912 
1195 
188 
9 
533 
35 
90 
85 
23 
139 
146 
190 
96 
68 
136 
309 
34 
155 
3431 
1913 
1007 
328 
0 
709 
156 
93 
107 
152 
152 
42 
239 
122 
61 
184 
591 
52 
43 
4038 
1
 Bron: S.I.U.D. 
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Bijlage 12. Vervoer bij Lobith in vijfjaarlijkse gemiddelden Absolute cijfers in 1000 ctr 
en jn percentages in verkeer stroomop of -af1. 
1836-40 
abs % 
184M5 
abs % 
1846-50 
abs % 
1851-55 
abs % 
1856-60 
abs % 
1861-65 
abs % 
1866-70 
abs % 
Stroomop 
Koperwaren 15 0,7 18 0,5 12 0,3 12 0,2 13 0,2 17 0,3 15 0,2 
Lood-tin-zink(waren) 24 1,1 49 1,3 33 0,8 21 0,4 33 0,5 14 0,2 8 0,1 
Bew. ijzer, staal + mach. 68 3,0 187 5,1 106 2,5 162 3,0 257 4,1 167 2,8 113 1,6 
Ruw ijzer 134 6,0 652 17,9 619 14,6 647 11,9 1106 17,8 1120 18,5 1548 21,4 
Totaal 
Stroomaf 
Lood(waren) 
Zink(waren) 
IJzer en staalw. 
Ruw en bew. ijzer en 
staal 
Overige metaalwaren 
en machines 
Totaal 
240 11,0 
17 0,3 
17 0 3 
906 24,9 
84 1,9 
2 0,1 
86 2,0 
770 18,2 
6 0,1 
120 2,0 
19 0,3 
7 0,1 
152 2,6 
842 
29 
15 
47 
199 
4 
294 
15,5 
0.3 
0,2 
0,5 
2,2 
0,1 
3,3 
1411 
64 
126 
68 
128 
10 
396 
22,8 
0,6 
1.1 
0,5 
1,1 
0,1 
3,5 
1318 
125 
177 
104 
369 
9 
785 
21,8 
0,7 
0,9 
0,5 
1,9 
0,1 
4,1 
1684 23,2 
144 0,5 
255 0,9 
268 1,0 
636 2,3 
14 0,1 
1315 4,7 
'Bron. С CR. 
Bijlage 13.Α. Ijzerertswinning en -wereldhandel in miljoenen ton1. 
1870 i i Ö Ï89Ö Ï9ÖÖ Ï9Ö7 
produktie prod, invoer uitvoer prod, invoer uitvoer 
België 
Duitsland 
Gr. Britannië 
Frankrijk 
Spanje 
Rusland 
Oostenrijk+ 
Hongarije 
Zweden 
Algiers en Tunis 
Griekenland 
Italië 
Portugal + 
Noorwegen 
0,7 
3,8 
14,6 
2,9 
0,43 
0,8 
1,1 
0,6 
0,1 
— 
0,1 
0,3 
7,2 
18,3 
2,9 
3,6 
1,0 
1,1 
0,8 
0,6 
— 
0,3 
0,2 
11,4 
14,0 
3,5 
6,1 
1,8 
2,2 
0,9 
0,5 
0,2 
0,2 
0,2 
19,0 
14,0 
.5,4 
8,7 
6,1 
34 
2,6 
0,6 
0,5 
0,2 
2,6 
4,1 
6,3 
2,1 
— 
— 
0,2 
— 
— 
— 
— 
0,4 
3,2 
— 
0,3 
7,8 
0,5 
0,3 
1,6 
0,6 
0,5 
0,2 
0,3 
27,7 
15,7 
10,0 
9,9 
5,5 
4,4 
4,5 
0,9 
0,6 
0,5 
0,1 
3,6 
8,5 
7,6 
2,0 
— 
— 
0,2 
— 
— 
— 
— 
— 
0,5 
3,9 
— 
2,1 
8,6 
1.5 
0,4 
34 
0,9 
0,6 
— 
0,1 
Totaal 25,2 36,1 40,9 61,0 15,3 15,4 80,1 22,0 22,1 
II. Verenigde Staten 3,1 8,0 16,0 27,4 36,6 
Canada, Cuba, 
NewFoundland — — 0,4 0,9 2,0 
Totaal 3,1 8,0 16,4 28,3 38,6г 
l e n i i samen 28,3 44,1 57,3 89,3 118,7* 
1 Bron: Th. Sehmer p. 324-325, 328. 
Ijzerertswinning in niet genoemde landen is verwaarloosbaar klein. Zo was de winning van 
ijzererts in Australië, Brits-lndië, Japan en China in 1908 slechts 400.000 ton. 
г
 De gegevens voor Amerika betreffen het jaar 1908. Voor Europa was de produktie toen 
75,3 miljoen ton in plaats van 80,1 miljoen ton in 1907. 
3
 Th. Sehmer p. 19 geeft voor Spanje een produktie van 622.000 ton. 
4
 Voor de weinig betekenende positie van Nederland zie J. A. de Jonge. 
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Bijlage 13.В. Verbruik in het Duitse Tolverbond (incl. Luxemburg) 
van binnenlandse en buitenlandse ijzererts 
voor ijzerproduktie naar gebied van herkomst in procenten1. 
Binnenlandse ertsen 
w.v. uit Sieger-Lahn 
en Dillgebied 
Lotharingen+Luxemburg 
Buitenlandse ertsen 
w.v. Zweeds 
Spaans 
Russisch 
Frans 
Totaal 
1 Bron: Th. Sehmer p. 200 - 201 
1880 
90,8 
35,2 
29,4 
9,2 
— 
6,1 
— 
— 
1890 
85,8 
24,4 
41,5 
14,2 
0,9 
9,3 
— 
— 
1900 
79,3 
144 
53,9 
20,7 
7,1 
9,6 
— 
— 
1909 
73,1 
10,1 
56,1 
27,0 
9,3 
7,9 
1,8 
5,3 
100 100 100 100 
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Bijlage 13.C. Algemene invoer aan zeezijde in Nederland van ertsen in 1000 ton1. 
1872 1873 1874 1875 1890 1891 1892 1911 1912 1913 
uit 
Frankrijk — 0,1 — — 90,0 87,6 86,7 384,1 589,9 543,8 
Griekenland — — — — 53,7 39,3 55,8 158,1 134,2 162,6 
Gr. Britannië 0,9 2,8 1,4 0,3 14,0 11,0 19,4 8,7 21,0 12,6 
Italie 6,7 11,2 9,3 5,2 2,9 4,4 7,7 5,4 3,9 11,4 
Noorwegen 0,5 1,2 0,2 0,5 5,4 6,7 7,2 1049,3 1428,5 1793,4 
Portugal 0,7 — — — 2,9 1,6 8,1 — 51,8 123,9 
Rusland — — — — 22,7 23,0 34,7 528,0 545,0 746,6 
Spanje 15,6 29,8 30,52 8,0 921,5 889,9 1086,7 3084.3 3790,5 3608,6 
Zweden — 1,1 3,5 5,4 40,8 78,0 185,2 1004,1 1063,2 1135,3 
Ver. Staten _ _ _ _ _ _ o,l 18,9 18,6 19,8 
Zuid Amerika — — — — — — — 5,4 13,1 26,8 
Centr. Amerika — — — — — — — 102,1 90,0 123,7 
Noord-Amerika 10,7 64,9 42,8 25,9 103,3 92,7 38,1 243,0 327,7 406,5 
Australie _ _ _ _ _ _ _ 81,3 77,2 82,0 
Barbas-Staten — — 5,0 8,0 — — — 128,4 237,7 297,6 
Hamburg — — — — 0,3 — — 60,2 4,0 0,4 
Overige landen 27,8 0,1 18,6— 2,2 7,2 4,7 42,4 31,0 45,2 
w.o. W. Af nka 27,3 — — — 
Totaal 62,4 111,2 111,3 53,3 1258,6 1241,7 1516,7 6844,0 8423,7 9140,2 
Uitvoer bij 
Lobith 95 107 119 62 756 754 851 7784 9095 10020 
ι Bron. S I U D 
De Ned gegevens zijn voor de kennis van de Duitse invoer van belang In de Duitse opgaven 
omstreeks 1900 zijn grote fouten geslopen Sehmer merkt hieromtrent op: "Welchen Wert hat 
es ferner, wenn dat statistische Amt des Deutschen Reiches in sehr lobenswerter Weise 
monatlich Berichte über die Eisenerz-Einfuhr veroffenlicht, aber diese Angabe von den 
wirklichen Einfuhren um 20, 30, ja 50% abweichen" (Th Sehmer p. 348) 
2
 Inclusief Portugal 
489 
Bijlage 14. Procentuele verdeling van de bij Lobith 
stroomopwaarts verscheepte 
granen naar havens van herkomst1. 
Andere Nederlandse Belgische 
Rotterdam havens havens Totaal 
1871 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
1899 
77 
76 
69 
73 
81 
77 
71 
IP 
1 
3 
2 
1 
26 
16 
21 
28 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
ι Bron: Stubmann, p. 97-103. 
„Andere Ned. havens" in 1871 betreft alleen Amsterdam en 
is ontleend aan S.S.J. 1873 p. 373. Het percentage zal dus 
naar alle waarschijnlijkheid hoger zijn geweest. 
Bijlage 15. Procentuele verdeling van 
het transport van granen 
bij Lobith stroomop naar de 
voornaamste soorteni. 
Rogge 
tarwe 
gerst 
haver 
Totaal 
1871 
69 
19 
0 
12 
100 
1884 
43 
39 
6 
12 
100 
1899 
13 
61 
12 
14 
100 
ι Bron: Stubmann p. 97. 
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Bijlage 16. Algemene invoer van hout in Nederland aan zeezijde in 1000 ton1. 
1872 1873 1874 1875 1890 1891 1892 1911 1912 1913 
Uit 
Pruisen 
Rusland 
Zweden 
Noorwegen 
Overige landen 
w.o.
1
 N. Amerika 
C. Amerika 
Z. Amerika 
Totaal 
58 
165 
102 
139 
34 
498 
61 
183 
108 
125 
37 
514 
56 
232 
94 
91 
36 
509 
35 
176 
85 
75 
44 
415 
48 
243 
244 
82 
128 
75 
28 
4 
745 
63 
303 
242 
85 
101 
56 
19 
8 
794 
79 
376 
310 
79 
160 
111 
20 
8 
1004 
313 
1647 
183 
33 
626 
373 
13 
35 
2802 
200 
1617 
215 
36 
583 
397 
9 
22 
2651 
151 
1616 
280 
25 
603 
388 
12 
33 
2675 
ι Bron: S.I.U.D. 
2 In de jaren 1872-1875 zijn er geen opgaven voor Amerika. 
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Bijlage 17 Het nationale inkomen van Nederland 1845-1914 
Voor de negentiende eeuw bestaan er voor binnen en buitenland weinig 
betrouwbare statistieken omtrent het nationale inkomen De cijfers betreffende 
de nationale inkomens in de loop van de negentiende eeuw, waarover men 
voor meerdere westerse landen kan beschikken, zijn meer of minder gefun-
deerde ramingen en schattingen1 Voor Nederland in deze periode is zelfs geen 
doorlopende tijdreeks omtrent het nationaal inkomen gepubliceerd2 Er zijn 
slechts gegevens om de vijf jaar beschikbaar 
De meest recente cijfers over het nationaal inkomen van ons land in de 
vorige eeuw zijn van J Teyl Op twee verschillende manieren, volgens de 
productiefunctiemethode en de belastingsquotemethode, heeft hij in een interes-
sante studie door extrapolatie de omvang van het nationaal inkomen om de 
vijf jaar berekend Het enige dat bevreemding opwekt is de bewering van 
Teyl, dat zijn opgaven het nationale inkomen betreffen naar constante prijzen3 
Het lijkt immers een lastige opgave zonder een prijsindexcijfer - dit bezitten wij 
immers niet voor ons land in de negentiende eeuw het reële inkomen te 
berekenen Vergelijking met cijfers uit de C B S publicatie „Zeventig jaren 
statistiek in tijdreeksen"4 voor de periode sedert 1900 bevestigt het vermoeden 
dat Teyl het nationale inkomen in lopende prijzen moet hebben bedoeld Met 
deze restrictie levert de belastingquotemethode, die een unicum van eenvoud is, 
naar onze mening heel redelijke resultaten af De uitkomsten zijn vermoedelijk 
betrouwbaarder dan de cijfers die met behulp van de productiefunctiemethode 
zijn berekend Alleen met grove schattingen van aangewende arbeid en energie 
kon ZIJ worden toegepast Met name de berekening van het aantal gewerkte 
arbeidsuren is ruw De werkloosheidsgraad is bijvoorbeeld voor het gehele 
tijdvak 1850-1900 tien procent Voor 1875 is zij echter hoger geweest dan 
daarna5 Voorts krijgt men de indruk dat de productiefunctiecurve meer afge-
stemd is op de industriële conjunctuur dan dat zij op alle sectoren van het 
bedrijfsleven tezamen betrekking heeft 
De belastingquotemethode is niet nieuw Reeds vóór 1900 bestond de 
gewoonte aan bepaalde belastingen het verloop van de welvaart te meten6 De 
methode, zoals ZIJ thans wordt toegepast, berust op de veronderstelling dat er 
over langere perioden een constante verhouding heeft bestaan tussen de belas-
tingopbrengsten en het nationale inkomen van een land Van 1900 tot 1913 
blijkt de ratio vrij stabiel geweest te zijn De opbrengsten van de belastingen 
voor het Rijk, de provincies en de gemeenten bedroegen in deze jaren 8,3 tot 
8,7 procent van de gezamenlijke maatschappelijke verdiensten De schomme-
lingen waren dus vrij beperkt, waarbij moet worden aangetekend dat ZIJ ten 
dele het gevolg waren van conjunctuurgolven De belastingquote vertoonde 
namelijk de tendens in perioden van recessie iets sterker te verminderen dan de 
welvaart De veronderstelling ligt daarom voor de hand dat ook tussen 1850 en 
1900 de indexcijfers van de fiscale opbrengsten en die van het nationaal 
inkomen een nagenoeg identiek verloop hebben gehad Uiteraard niet geheel 
identiek We hebben immers vastgesteld dat bij recessies de inkomsten voor de 
fiscus meer terugliepen dan het nationale inkomen 
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Bij nader onderzoek blijft de veronderstelling van de constante relatie tussen 
belastingen en nationaal inkomen overeind. De verschillende wijzigingen van 
het belastingstelsel in de tweede helft van de negentiende eeuw zijn over het 
algemeen van ondergeschikte aard geweest. Grote verschuivingen ш het aandeel 
van de verschillende soorten belasting in het totaal van de opbrengsten, hebben 
zich, behalve op één enkel jaar na, met voorgedaan. De uitzondering was het 
jaar 1856. De accijnzen droegen toen nog maar voor 34 procent in de fiscale 
opbrengsten bij tegenover 41 procent in het jaar ervoor. Dergelijke grote ver-
anderingen zijn voor andere jaren niet aanwijsbaar, ook niet ten gevolge van de 
wetten in 1892 en 1893 om de patentbelasting te vervangen door belastingen op 
inkomens uit bedrijf en vermogen. In 1892 leverden dit soort belastingen 24 
procent op van de totale fiscale inkomsten en in 1893 en 1894 respectievelijk 
27 en 28 procent. In de volgende jaren is de bijdrage van deze belastingen op dit 
niveau gehandhaafd. In het begin van de twintigste eeuw is het aandeel weer 
groter geworden. In 1913 bedroeg het 32 procent7. Al bij al mag men conclu-
deren dat zo er al omstreeks 1893 een discontinuïteit in de belastingreeks ont-
stond, deze toch niet groot is geweest 
Teyl acht de belastingindex een betrouwbare maatstaf voor de economische 
groei tijdens de periode na 1878. Hij heeft echter zijn twijfel ten aanzien van 
de tijd daarvoor. HIJ vermoedt dat de batige saldi uit de kolomen hebben 
bijgedragen tot verlichting van de belastingdruk en het opdrogen van deze bron 
van inkomsten omstreeks 1870 heeft geleid tot verzwaring van de belastingen. 
De verlichting van de belastingdruk heeft echter in hoofdzaak gedurende 1856 
haar beslag gekregen. De accijnsbelasting die vooral drukten op de eerste 
levensbehoeften, werd toen aanzienlijk verminderd. In vergelijking met het 
voorgaande jaar leverde zij in 1856 ƒ5,8 miljoen minder op. Volgens De 
Vranknjker8 zijn van 1847 tot 1858, toen de gewone middelen van het Rijk van 
ƒ 54 miljoen tot ruim ƒ 60 miljoen stegen, voor ƒ 7 miljoen aan belastingen 
afgeschaft die voor slechts ƒ 2 miljoen aan nieuwe belastingen zijn gecompen-
seerd. Klaarblijkelijk is de belastingverlaging nagenoeg geheel in 1856 ver-
wezenlijkt. Niets wijst er op dat in het volgende decennium het belasting niveau 
is verlaagd of verhoogd. 
Evenmin zijn er redenen om te veronderstellen dat de belastingdruk in de 
jaren zeventig is verzwaard. Volgens Teyl zou de forse stijging van de belasting-
opbrengsten in die tijd niet zozeer mogen worden toegeschreven aan vermeer-
dering van het nationale inkomen maar voornamelijk het gevolg zijn geweest 
van verhoging van de belastingen of verscherpte perceptie'. Waarschijnlijk heeft 
deze onderzoeker zich laten leiden door de gangbare voorstelling van zaken 
dat dit decennium door een economische malaise is geteisterd, waarbij de 
welvaart stagneerde. Het is daarentegen wel aannemelijk dat de oplopende 
belastingen fers de weerspiegeling zijn van een krachtige economische groei. 
Voor deze opvatting pleit op de eerste plaats dat er geen verschuivingen waren 
tussen de opbrengsten van de verschillende soorten belastingen die wijzen op 
verhoging van bepaalde heffingen. Voor de regering bestond er tot 1875 
trouwens geen noodzaak nieuwe inkomsten te zoeken. Tot dan toe kende het 
Rijk omvangrijke budgettaire overschotten. Een andere overweging is dat zomin 
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de vermeerdering van de batige saldi na 1856 niet tot noemenswaardige ver­
mindering van de belastingdruk hebben geleid, evenmin de begrotingstekorten 
na 1875 genoopt hebben tot verhoging van de fiscale lasten. Het een en ander 
was mogelijk doordat enerzijds de overschotten tot 1875, waartoe de batige 
saldi in een hoge mate het hunne ertoe hebben bijgedragen, zijn aangewend tot 
aflossing van de staatsschulden, anderzijds de tekorten door middel van staats­
leningen zijn gefinancierd. Doordat de nationale schuld aanzienlijk was terug­
gebracht - namelijk van begin 1850 tot augustus 1870 van ƒ 1.231 miljoen tot 
ƒ912 miljoen, dat wil zeggen met globaal de helft van de batige saldi die in 
deze jaren uit Nederlands Oost-Indie naar ons land waren gevloeid- en tege­
lijkertijd de inkomsten van het Rijk flink waren toegenomen, had men er 
weinig bezwaar tegen de tekorten die na 1875 op de Rijksbegroting verschenen 
met staatsleningen te dekken10 De afkeer voor hogere belasting was groot. 
Per saldo bleef de belastingdruk gelijk1'• 
Op grond van bovenstaande overwegingen moet de conclusie zijn dat behou­
dens 1856 en de voorgaande jaren de semiloganthmische belastingopbrengsten-
curve zoals weergegeven in grafiek 7.18 een redelijk betrouwbare aanduiding 
geeft van de evolutie van het nationale inkomen gedurende de tweede helft van 
de negentiende eeuw. Het is verantwoord de curve als indicator te beschouwen 
van de algemene conjunctuur in Nederland, zeker zolang geen betere maat­
staven voorhanden zijn. 
Tot slot de volgende opmerking. Door de reeks belastingopbrengsten, gepu­
bliceerd in het Maandschrift van het C B S van 1942, voor het tijdvak 
1856-1900 te vermenigvuldigen m e t ^ krijgt men een tijdreeks van het nationale 
inkomen Voor de jaren 1845-1855 dient men als vermenigvuldigingsfactor te 
1000 
nemen -gg-. 
Aantekeningen bij bijlage 17. 
1) Zie W. G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte 
des 19 Jahrhunderts, B. R Mitchell, Abstract of British Historical Statistics, 
Historical Statistics of the United States, uitgegeven door het "Bureau of the 
Census". 
2) Zie de bijdrage van J H Stuyvenberg, Economische groei in Nederland in de 
negentiende eeuw: een terreinverkenning, in Bedrijf en Samenleving, J. A. de 
Jonge ρ 341, 364 noot 8, p. 454-455, J. Teyl, Nationaal inkomen van Nederland 
in de periode 1850-1900, in E H.J dl 34 (1971) p. 234-262. 
3) Teyl in E Η J. dl 34 (1971) ρ 262. 
4) C.B S Zeventig jaren statistiek in tijdreeksen, p. 119. 
5)J A. de Jonge p. 290 291. 
6)Zie Maandschrift van het C B S . jrg 37 (1942) p. 510 noot 2 en De 
Vranknjker, Belastingen in Nederland 1848-1893 ρ 96 
7) Zie Maandschrift van het С B.S. jrg 37 (1942) p. 512-513 en Teyl 248-249. 
8) De Vranknjker ρ 76. 
9) Teyl in E Η J. dl 34 (1971) ρ 250-251. 
10) A. M de Jong in De Economist 1946 p. 56-57, 63 en 65. 
11) De Vranknjker p. 105-126. 
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Bijlage 18. Ontvangsten van de vijf voornaamste 
Nederlandse spoorweglijnen1 
in miljoenen guldens, 1878-19152. 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 
1914 
1915 
Reizigersvervoer 
10,50 
10,79 
11,64 
12,17 
12,86 
13,60 
13,82 
13,41 
13,47 
13,83 
14,00 
14,59 
12,82 
15,57 
15,67 
16,10 
16,64 
17,29 
17,93 
18,32 
18,90 
19,91 
20,67 
21,49 
22,28 
23,15 
24,23 
25,32 
26,79 
27,45 
27,89 
28,80 
30,69 
32,09 
33,71 
36,45 
31,87 
40,66 
Goederenvervoer 
7,36 
8,56 
9,62 
9,73 
10,14 
10,49 
10,37 
10,42 
10,53 
10,94 
11,76 
12,41 
12,41 
14,24 
13,95 
15,07 
14,70 
16,29 
16,65 
17,46 
17,78 
19,31 
19,88 
20.93 
21,94 
22,43 
23,73 
24,57 
25,77 
20,66 
28,05 
28,74 
28,47 
32,59 
35,69 
36,87 
34,25 
37,28 
Totaal 
17,86 
19,35 
21,26 
21,90 
23,00 
24,09 
24,19 
23,83 
24,00 
24,77 
25,76 
27,00 
25,23 
29,81 
29,62 
31,17 
31,34 
33,58 
34,58 
35,78 
36,68 
39,22 
40,55 
42,42 
44,22 
45,58 
47,96 
49,89 
52,56 
44,11 
55,94 
57,54 
60,24 
64.68 
69,40 
73,32 
66,12 
77,94 
1
 Exploitatiemij Staatsspoorwegen, Hollandsche IJzerenspoor-
wegmij, Nederlandsche Rijnspoorweg. Ncderlandsche Cen-
traal Spoorweg. Noord-Brabants-Duitsche Spoorweg. 
2 Bron: Jaarcijfers 1890, p. 175, 1904 p. 235, 1912 p. 263. 1915 
p. 306. 
Bijlage 19. Goederenvervoer van de Nederlandse spoorwegen in miljoen ton, 1878-19151. 
Tot. binnenl. 
en buitenland 
Met buitenland 
inv. uitv. samen 
Met België 
inv. uitv. samen 
Met Pruisen UitsLbinnenl. 
inv. uitv. samen verkeer 
1878 3,22 1,64 0,80 2,44 
1879 4,18 1,99 0,90 2,89 
1880 5,43 2,34 1,20 3,54 
1881 5,80 2,42 1,31 3,73 
1882 6,48 2,87 1,53 4,40 
1883 6,59 3,05 1,60 4,74 
1884 6,45 3,18 1,60 4,78 
1885 6,52 3,23 1,62 4,85 
1886 6,50 3,18 1,37 4,55 
1887 6,37 3,41 1,69 5,10 
1888 8,05 3,69 1,92 5,61 
1889 8,33 3,73 1,85 5,58 
1890 7,09 3,77 2,18 5,95 
1891 8,40 4,17 2,30 6,47 
1892 8,29 4,09 2,24 6,33 
1893 9,13 4,46 2,44 6,90 
1894 8,74 4,26 2,06 6,32 
1895 9,43 4,57 2,35 6,92 
1896 9,74 4,70 2,41 7,11 
1897 10,42 4,97 2,61 7,58 
1898 10,03 5,21 2,69 7,90 
1899 11,20 5,25 2,93 8,18 
1900 11,66 5,40 3,14 8,54 
1901 12,42 5,76 3,16 8,92 
1902 13,05 6,04 2,93 8,97 
1903 13,01 6,16 3,22 9,38 
1904 13,71 6,44 2,90 9,34 
1905 13,94 6,47 3,04 9,51 
1906 15,02 7,26 3,69 10,95 
1907 15,21 7,05 4,01 11,06 
1908 15,48 6,90 3,87 10,77 
1909 15,49 6,90 4,00 10,90 
1910 16,05 7,35 4,16 11,51 
1911 17,74 7,15 5,12 12,27 
1912 19,54 9,42 5,59 15,01 
1913 20,18 10,34 5,45 15,79 
1914 17,26 8,18 4,30 12,48 
1915 15,78 
0,42 0,39 0,81 
0,44 0,45 0,89 
0,45 0,64 1,09 
0,49 0,73 1,22 
0,61 0,81 1,42 
0,60 0,94 1,54 
0,68 0,86 1,54 
0,70 0,91 1,61 
0,67 0,70 1,37 
0,75 0,90 1,65 
0,77 1,02 1,79 
1.00 1,00 2,00 
0,95 1,07 2,02 
1.01 1,16 2,17 
1,00 1,16 2,16 
1,05 1,34 2,39 
1.02 1,11 2,13 
1,10 1,17 2,27 
1,19 1,25 2,44 
1,31 1,32 2,63 
1.27 1,41 2,68 
1,31 1,41 2,72 
1.28 1,54 2,82 
1.28 1,51 2,79 
1.29 1,60 2,89 
1,33 1,66 2,99 
1,46 1,57 3,03 
1.68 1,70 3,38 
1,61 2,36 3,97 
1,58 2,40 3,98 
1,64 2,24 3,88 
1,67 2,28 3,95 
1,60 2,53 4,13 
1.69 3,10 4,79 
1,79 3,42 5,21 
1,87 3,63 5,50 
1,26 2,44 3,70 
0,30 
1.22 0,41 1,63 0,78 
1,55 0,46 2,01 1,29 
1,89 0,57 2,46 1,89 
1,52 0,58 2,10 2,07 
2,26 0,72 2,98 2,08 
2,44 0,65 3,09 1,85 
2.50 0,74 3,24 1,67 
2,54 0,71 3,25 1,67 
2.51 0,67 3,18 1,95 
2,66 0,79 3,45 1,27 
2.92 0,89 3,81 2,44 
2,73 0,86 3,59 2,75 
2,83 1,11 3,94 1,14 
3,16 1,14 4,30 1,93 
3,09 1,08 4,17 1,96 
3,41 1,11 4,52 2,23 
3.24 0,94 4,18 2,42 
3.47 1,18 4,65 2,51 
3.52 1,16 4,68 2,63 
3,66 1,29 4,95 2,84 
3.93 1,28 5,21 2,13 
3.94 1,52 5,46 3,02 
4,12 1,60 5,72 3,12 
4.48 1,65 6,13 3,50 
4,75 1,33 6,08 4,08 
4,83 1,56 6,39 3,63 
4,98 1,33 6,31 4,37 
4,79 1,34 6,13 4,43 
5,64 1,34 6,98 4,07 
5,47 1,60 7,07 4,15 
5.25 1,63 6,88 4,71 
5.23 1,72 6,95 4,59 
5,75 1,63 7,38 4,54 
5.46 2,03 7,49 5,47 
7,63 2,17 9,80 4,43 
8.47 1,82 10,29 4,39 
6,92 1,86 8,78 4,78 
4,19 3,01 7,20 
1
 Bron: De gegevens van kolom I zijn uit de Jaarcijfers van 1890 p. 174, 1904 p. 234, 1912 
p. 262, 1915 p. 305. De cijfers voor het spoorwegverkeer met het buitenland zijn uit de S.I.U.D. 
(alg. in- en uitvoer). Het uitsluitend binnenlandse vervoer is berekend door het totale vervoer 
(kolom I) met de totaal-cijfers van het buitenlands verkeer te verminderen. 
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Bijlage 20. Goederenvervoer van spoorwegen en Rijnvaart in 
Nederland en Duitsland 
in miljoen ton-km, 1870-19131. 
Nederland Duitsland 
alle Duitse Duitse 
spoorwegen Rijnvaart Duitse Rijn waterwegen spoorwegen 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
1913 
182 
380 
523 
574 
873 
1051 
1281 
1422 
1802 
226 
278 
815 
2645 
3600 
4631 
882 
1.169 
1.549 
2.461 
3.030 
5.292 
6.493 
8.879 
10.736 
2.900 
3.600 
4.800 
6.600 
7.500 
11.500 
15.000 
19.000 
21.482 
10.900 
36.900 
56.300 
63.000 
ι Bron: De cijfers voor Duitsland zijn ontleend aan "50 Jahre Rhein-
Verkehrspolitik" p. 427 (waterwegen) en aan Napp-Zinn, Binnenschiffahrt; 
p. 22-24 (spoorwegen). 
Deze gegevens berusten op de Duitse Binnenschiffahrtsstatistik en op 
berekeningen van Sympher in Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1913 Heft I 
(p. 1-12). Bij Heubach (p. 411) vindt men enigszins afwijkende uitkomsten, 
althans voor 1895. 
De gegevens voor de Nederlandse spoorwegen voor de jaren na 1880 
zijn ontleend aan Jaarcijfers, die voor 1875 en 1880 zijn een schatting. 
Hierbij is aangenomen dat de gemiddelde afstand per ton in 1875 65 km 
en in 1880 70 km was. We zijn ervan uitgegaan dat in deze tijd evenals de 
volgende jaren de afstanden waarover de goederen vervoerd werden, groter 
zijn geworden. 
Voor de Rijnvaart in Nederland zijn de ton-km berekend op basis van 
de bestemming of herkomst van de goederen in Nederland of België. 
Voor een nadere vergelijking van de Rijnvaart met het overige goederen-
verkeer op de Nederlandse waterwegen zij verwezen naar H. C. Kuiler 
„Verkeer en Vervoer" p. 21 e.v. Diens gegevens voor de Rijnvaart en ook 
voor andere takken van vervoer zijn geëxtrapoleerd en niet geheel juist. 
De conclusies van Kuiler over de ontwikkeling van het vervoer binnen 
Nederland vóór 1914 zijn dan ook niet geheel betrouwbaar. 
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Bijlage 21.Α. Procentuele verdeling van het goederenvervoer tussen 
Nederland en Duitsland 
per spoor en per Rijnschip, 1874-19131. 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
1899 
1904 
1909 
1913 
Van Nederland 
per spoor 
48 
26 
27 
24 
17 
16 
12 
10 
9 
per 
52 
74 
73 
76 
83 
84 
88 
90 
91 
naar Duitsland 
Rijnschip samen 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
Van Duitsland 
per spoor 
31 
41 
48 
51 
51 
50 
42 
30 
33 
per 
69 
59 
52 
49 
49 
50 
58 
70 
67 
naar Nederland 
Rijnschip samen 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
1 Bron: De gegevens voor de spoorwegen zijn berekend naar de S.I.U.D. 
(alg. in- en uitvoer). 
Voor de Rijnvaart berusten de berekeningen op de jaarverslagen van de 
C.C.R. Het betreft het gehele vervoer per schip stroomop en -af. exclusief 
het vlotverkeer. 
Bijlage 21 .B. Procentuele verdeling van het stukgoederenvervoer 
tussen Nederland en Duitsland 
per spoor en per Rijnschip, 1874-19131. 
1874 
1879 
1884 
1889 
1894 
1899 
1904 
1909 
1913 
Naar Duitsland 
per spoor 
59 
37 
34 
33 
32 
24 
27 
34 
30 
per Rijnschip 
41 
63 
66 
67 
68 
76 
73 
66 
70 
samen 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
Naar Nederland 
per spoor 
49 
49 
60 
55 
52 
54 
42 
40 
38 
per Rijnschip 
51 
51 
40 
45 
48 
46 
58 
60 
62 
samen 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
ι Bron: De gegevens betreffen de categorién ijzerwaren, machines, con-
sumptie- en overige goederen zoals gehanteerd in staat 8.4. De cijfers voor 
de spoorwegen zijn gebaseerd op de S.I.U.D. (alg. in- en uitvoer), die voor 
de Rijnvaart op jaarverslagen van de C.C.R. 
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Bijlage 22.A. Goederenverkeer in de Rijnhavens (excl. vlothout) 
in 1000 ton, 1855-19101. 
1. Duisburg -Ruhrort 
Keulen 
Mannheim 
Oberlahnstein 
Dusseldorp 
Mainz 
Ludwigshafen2 
Gustavsburg 
Straatsburg 
Overige Duitse1 
havens en overslag 
plaatsen 
Totaal Duitse 
Rijnhavens 
2. Rotterdam 
Amsterdam 
Dordrecht 
Nijmegen 
Gorkum 
Overige Ned. havens 
Totaal Nederland 
3. Nederland en 
België samen 
1855 
1286 
314 
169 
— 
141 
132 
57 
— 
10 
282 
2391 
816 
1875 
2614 
189 
537 
148 
139 
.130 
128 
120 
— 
304 
4309 
799 
73 
207 
2235 
1895 
7929 
625 
3280 
122 
336 
209 
769 
576 
158 
3184 
17188 
3990 
242 
132 
28 
22 
1605 
6019 
7591 
1910 
27152 
1256 
6826 
567 
1742 
1263 
2501 
914 
1201 
12363 
54127 
17655 
1043 
84 
58 
44 
2685 
21569 
29296 
Bijlage 22.B. Het internationale en 
in 1000 ton 
1855 1875 1895 1910 
Internationaal 
Rijnverkeer 816 2235 7591 29296 
Tussen Duitse 
Rijnhavens 788 1037 4798 12416 
Totaal 1604 3272 12389 41712 
intern Duits Rijnverkeer, 1855-19101. 
in procenten indexcijfer 1875 = 100 
1855 1875 1895 1910 1855 1875 1895 1910 
51 68 61 70 37 100 340 1310 
49 32 39 30 76 100 460 1200 
100 100 100 100 49 100 380 1270 
500 
Bijlage 22.C. Goederenverkeer van de Duitse Rijnhavens. 
Procentuele verdeling 1875-19I01. 
Mannheim - Ludwigshafen 
en hoger gelegen havens 
Bingen en hoger gelegen 
havens tot Mannheim-L. 
Havens gelegen onder 
Bingen en boven Duisburg en 
Ruhrort 
Rijn-Ruhrhavens 
Wezel en niet met name 
genoemde losplaatsen 
Alle Duitse havens en los-
plaatsen aan de Rijn tesamen 
1875 
17,7 
8,3 
12,0 
60,6 
1,4 
100 
1895 
26,1 
10,2 
8,0 
46,2 
9,5 
100 
1910 
22,5 
6,2 
10,4 
53,4 
6,5 
100 
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Bijlage 22.D. Verscheepte goederen bij Lobith naar Nederlandse en Belgische 
bestemming of herkomst. 
Procentuele verdeling per vijfjarige periode, 1871-19131. 
1871-75 
1876-80 
1881-85 
1886-90 
1891-95 
1896-1900 
1901-05 
1906-10 
1911 
1912 
1913 
Amsterdam 
V 
5.0 
5,0 
5,0 
3,1 
2,7 
2,9 
3,0 
3,5 
2,5 
2,4 
2,5 
2,6 
2,8 
η 
3,5 
3,5 
3,5 
3,8 
3,3 
2,6 
3,3 
3,9 
3,0 
4,1 
4,5 
5,6 
5,6 
Rotterdam 
ν η 
71,8 18,5 
71,8 18,5 
71,8 18,5 
77,6 17,4 
73,8 16,8 
71,7 16,9 
71,9 17,6 
77,5 16,4 
79,7 29,9 
79,7 33,4 
79,2 39,3 
79,7 38,5 
80,3 40,3 
Dordrecht 
V 
4,2 
4,2 
4,2 
2,6 
1,6 
2,8 
2,1 
1,3 
0,2 
0,1 
0,1 
0,1 
0,0 
η 
10,1 
10,1 
10,1 
6,7 
6,2 
4,2 
2,3 
1,8 
1,6 
0,7 
0,6 
0,5 
0,6 
Andere 
Ned. havens 
V 
15,12 
15,1 
15,1 
2.8 
3,9 
2,5 
0,9 
1,7 
2,2 
1,3 
1,6 
2,0 
η 
66,42 
66,4 
66,4 
56,0 
57,4 
56,2 
49,5 
33,7 
24,0 
18,7 
19,7 
18,0 
Nederland 
V 
96,1 
96,12 
96,1 
80,9 
81,0 
79,4 
83,2 
84,1 
84,4 
83,0 
83,9 
85,2 
η 
98,5 
98,52 
98,5 
82,2 
81,1 
79,7 
71,6 
67,7 
61,9 
63,1 
64,3 
64,5 
België 
V 
3,9 
3.9 
3,92 
19,0 
19,0 
20,5 
16,8 
15,9 
15,6 
17,0 
16,1 
14,8 
η 
1,5 
1.5 
1,5* 
17,8 
18,9 
20,3 
28,4 
32,3 
38,1 
36,9 
35,7 
35,5 
Nederland 
en België 
ν η 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
100 100 
1
 Bron: De gegevens van bijlage 22.A.-D. berusten op de jaarverslagen van de C.C.R. Ten dele 
waren deze voor de jaren vanaf 1875 reeds bijeen gebracht in "50 Jahre Rhein Verkehrspolitik" 
(p. 428 e.V.). 
2 Het gemiddelde is berekend aan de hand van opgaven voor de vaart op België over 1873 t/m 
1875 in S.S.J. 1877(p.63-64).Deze publicatie baseert zich op gegevens van de C.C.R. over „het 
directe verkeer te water tusschen België (bijna uitsluitend Antwerpen) en de voornaamste 
Duitsche Rijnhavens". De overzichten in de Staatscourant bevatten voor deze jaren eveneens 
cijfers voor de vaart naar België. Deze zijn evenwel enigszins lager. 
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SUMMARY 
This study deals with Dutch navigation on the Rhine, that is to say, with the 
international transportation of goods between Holland and Germany in the 
nineteenth century, with 1914 as the terminal date. The initial date cannot be 
established so easily. The year 1831, when the riparian states signed the Rhine 
Navigation Treaty at Mainz, can broadly be considered as such, although our 
discussion of certain topics goes beyond it. 
The central subject-matter of our investigation has been the shipment of 
goods on the Rhine between the neighbouring countries of Holland and 
Germany. This does not mean that we have restricted our investigations to this. 
Beyond analyzing in depth the nature of the transportation, we have also paid 
attention to other matters. Thus we have studied the commercial and shipping 
policies of the countries concerned, as well as the underlying considerations. 
Other factors determinative of the development of Rhine navigation, such as 
the rise of railway transportation, have been taken into account, as well as the 
structural changes affecting the skippers and the seaports of Amsterdam and 
Rotterdam, which lost their old monopolies with respect to the European hinter-
land. We have also dealt with the changing relations between the railways and 
Rhine navigation in the decades after 1875, and with the improvements in the 
waterways by which Rhine navigation profited. An important point was the 
question, in how far Rhine navigation and transit contributed to the processes 
of economic development and growth in Holland in the second half of the 19th 
century. This implies the question of the transition from an economic system 
dominated by commerce and traffic, such as still existed in the beginning of 
the last century, to an industrial society such as Holland has become in our 
century. 
The method of investigation has been determined partly by the nature of the 
subject-matter dealt with, partly by our present state of knowledge in this field. 
Most is known about commercial and shipping policy before 1851, so that in 
this respect a summary of what is available in scattered publications, supple-
mented by some original research, was judged to be sufficient. The other 
chapters, however, are mainly based on research into primary sources. Statis-
tical data form an important portion of the material used, however laborious 
statistical analysis may be, it makes for greater precision. 
Chapter One deals with the development of Dutch mercantilism to a free 
trade system and a policy of free transit under the pressure of changing circum-
stances. As ruler over the Rhine, Meuse and Scheldt-delta, the Republic and 
later William I had always impeded the development of independent trading in 
the hinterland The closing of the Scheldt between 1585 and 1792 and the 
consequent decline of the flourishing trade of Antwerp was the most striking 
example of this. The control over the Rhine estuary, which functioned as the 
principal trade-route to Central Europe, was used to support Dutch staple trade. 
At all costs, trade in the German Rhine ports was prevented from emancipating 
itself by buying or selling products without the intervention of Dutch trade. 
The most effective way of preventing this was to obstruct transit. In the 1820's 
a violent dispute arose over this between Holland and Prussia, which was only 
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to be terminated with the Trade and Shipping Treaty of 31 December 1851 
between Holland and the German hinterland By this treaty, the Germans saw 
their principal demands gratified They were guaranteed free and untaxed tran-
sit on the Rhine In granting this, Holland had embraced the free trade system, 
and no longer tried to make Rhine transportation subservient to staple trade 
in order to protect the marketing of colonial goods in Germany Thus, Rhine 
navigation could begin to establish itself as an independent factor in the na-
tional economy 
In 1851, the German Custom Union acquired more than it was willing to 
part with This shows how much the old power of the Low Countries had been 
undermined. The Dutch were forced to fight with all their energy for the sur-
vival of their seaports against the increasing competition of foreign ports In 
Germany, Rhine navigation and in particular the trade traffic that was impor-
tant to Dutch ports remained taxed The competition of railway traffic made 
the burden of shipping duties to be felt increasingly heavily, the more so be-
cause the shipping rates on the Rhine were considerably lowered Chapter Two 
discusses the efforts of the liberal Dutch to abolish the tolls on the German 
Rhine, and shows how the abolition of shipping duties along the whole of the 
Rhine was finally brought about by the revision of the Rhine Navigation Treaty 
in 1868 at Mannheim 
About the middle of the century the railways changed the economic relations 
thoroughly The new system of transportation became an important threat to 
various branches of Rhine navigation, which could only maintain itself by 
carrying through processes of renewal already initiated Chapters Three and 
Four describe this development, as well as the change especially in the goods 
transported upstream to Germany after the rise of an international network of 
railways in Western Europe in the years 1855-1859 Valuable goods were 
increasingly transported by train Since this period, Rhine shipping has con-
cerned almost exclusively bulk goods At the same time, the transportation of 
goods from the Dutch ports to the German Rhine became independent of 
Dutch staple trade 
Staple trade and transit are the terms that characterize the growing opposi-
tion between Amsterdam and Rotterdam in the 19th century. For centuries, 
Amsterdam had dominated the economic life of the Republic of the United 
Provinces as the centre of world commerce Even in the Kingdom of the 
Netherlands, the preponderance of Amsterdam continued for a while It was 
on the decline, however, which also showed itself in Rhine traffic Round about 
1830, the quantity of goods shipped from Amsterdam to Germany equalled that 
shipped from Rotterdam, although the value of the goods shipped from Am-
sterdam was still considerably greater It can only be very vaguely determined 
when the increase of transportation from Rotterdam began, and the two cities 
finally came abreast There are indications that this development had already 
begun before the end of the 18th century During the 1840's Amsterdam was 
finally left behind by its rival The decline of Amsterdam as a Rhine port could 
no longer be stopped Around 1870 it was even overshadowed by Antwerp, 
which had originally been very little involved in Rhine navigation The old 
connections between Amsterdam and the Rhine were totally inadequate for 
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modem navigation, which used increasingly large ships Only by 1900, when the 
Merwede Canal was finished, did the old commercial town acquire a usable 
connection with the German Rhine A similar shift in the rôles of Amsterdam 
and Rotterdam could be observed in seaport traffic The period from 1850 to 
1875 was one of permanent stagnation for Amsterdam as a seaport, to which 
only the opening of the North Sea Canal put an end In these difficult years 
Amsterdam compensated the economic losses it sustained by extending its mdu 
stry, which also appears from the constant increase of its population (Chapter 
Five) 
For the expansion of international Rhine traffic, on which the Dutch seaports 
came to depend more and more for their growth after 1870, an adequate and 
extensive system of waterways was needed Chapter Six discusses the Dutch 
and German efforts to improve the system Until 1850, little had been done to 
improve the rivers The department of "Waterstaat" almost exclusively concer 
ned itself with the protection of the polders, thus neglecting the interests of 
shipping The hydraulic engineers tried to control inundations, which were 
thought to be inevitable, by building spillways which conducted overflow to the 
provinces of Gelderland and Brabant In the middle of the last century the 
principles for a new policy were laid down According to modern ideas, each 
river ought to have its own bed which was not to be connected with other 
streams by spillways The riverbed had to be regulated in such a way that the 
river could deal with flood and ice drift by itself These insights served not 
only the interests of the polders but also those of inland navigation and the 
seaports Important improvements could now be initiated In 1914 Rotterdam 
had an excellent waterway which reached far into Germany The situation of 
Antwerp, which had also become a Rhine port of significance, was less favou 
rabie For this reason a discussion about an adequate waterway arose in Ger-
many and Belgium around 1900 
After a period of stagnation resulting from the competition of the rapidly 
expanding railways, the shipping of goods from the Dutch seaports to Germany 
increased hugely It must be attributed to a growing demand on the part of 
Western German industry for foreign raw materials such as iron, ores and 
timber and to the increasing demand for grain by the constantly growing 
population of the Rhine towns From Chapter Seven, where we have analysed 
the transportation of goods after 1870, it becomes clear that the economic 
growth of Germany would never have reached such proportions without the 
cheap shipping possibilities from Rotterdam and Antwerp The export by way 
of Rotterdam of German bulk goods did not become important until after 1900, 
when German businessmen began to conquer foreign markets, which stirred up 
the rivalry between England and Germany 
In Chapter Eight we have discussed the relations between Rhine navigation 
and the railways in the last decades of the 19th century These turn out to be 
ambiguous North of the Main, there was strong competition between the two 
ways of transport In the south of Germany, on the other hand, Rhine shipping 
could rely on the support of the various state railways This opposition deter 
mined the borders of the area served by Rhine navigation In the South, the 
influence of Rhine navigation reached further inland 
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In the final Chapter it has been shown that the flourishing of the Dutch 
navigation of the Rhine has not remained without consequences for German 
nationalism, which round 1900 began to raise its voice in favour of economic 
autarchy and a more active traffic policy that could regulate the stream of 
goods according the national economic aims. However, the principle of free 
navigation, as stipulated in the Revised Rhine Navigation Treaty of Mannheim, 
stood in the way of these ambitions A desire arose in Germany to revise the 
Rhine Statute in this respect. For the Dutch, German nationalism and ïnter-
ventionism was not only a danger to their prosperity, but also to their political 
independence. Together with colonial trade, transit traffic was one of the 
leading sectors of the national economy. Given the nationalistic ideas in the 
Western World, freedom of trade and navigation were essential conditions for 
the Dutch. Maintenance of the existing Rhine Navigation Treaty was therefore 
of the utmost importance. 
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ZUSAMMENFASSUNG 
Diese Untersuchung behandelt die niederländische Rheinschiffahrt, d h den 
internationalen Warenverkehr zwischen den Niederlanden und Deutschland im 
19 Jahrhundert 1914 wird dabei als Endpunkt angesetzt Der Beginn ist 
weniger exakt anzugeben Das Jahr 1831, in dem die Rheinschiffahrtsakte zu 
Mainz von den Anliegerstaaten unterzeichnet wurde, muß als grober Einschnitt 
angesehen werden, der jedoch beim Ausarbeiten verschiedener Fragestellungen 
bisweilen überschritten wurde 
Das Zentralthema war der Warenverkehr auf dem Rhein zwischen den Nach-
barstaaten Niederlande und Deutschland Die Untersuchungen beschranken sich 
jedoch nicht hierauf. Zwar wurde die Art des Warenverkehrs gründlich analy-
siert, doch wurden andere Aspekte nicht vernachlässigt Untersucht wurden die 
Handels- und Schiffahrtspolitik der betreffenden Lander sowie deren jeweilige 
Motivation Gewissenhaft durchleuchtet wurden Faktoren, die Einfluß auf die 
Entwicklung der Rheinschiffahrt hatten, wie das Aufkommen des Eisenbahn-
verkehrs, die strukturellen Veränderungen, die sich hieraus fur die Rhein-
schiffer ergaben und nicht zuletzt die Seehafen Amsterdam und Rotterdam, die 
ihr altuberkommenes Transportmonopol dem europaischen Hinterland gegen-
über dahinschwinden sahen Aufgenommen wurden auch die Veränderungen im 
Verhältnis zwischen Eisenbahn und Rheinschiffahrt in den Jahrzehnten nach 
1875, wie auch der Ausbau der Wasserwege fur die Rheinschiffahrt selbst 
Eine dringende Frage war, welche Auswirkung die Rheinschiffahrt und der 
Transitverkehr auf den Prozeß der ökonomischen Veränderung und des wirt-
schaftlichen Wachstums fur die Niederlande in der zweiten Hälfte des 19 
Jahrhunderts hatten Damit ist die Frage verbunden des Übergangs von einer 
Volkswirtschaft, der von Handel und Verkehr bestimmt wurde, wie dies deut-
lich noch zu Beginn des vorigen Jahrhunderts der Fall war, zu einer indu-
strialisierten Gesellschaft, welche die Niederlande in unserem Jh geworden sind 
Die angewandte Untersuchungsmethode wurde bestimmt durch die Art der 
behandelten Themen und ist abhangig gewesen vom Stand der Forschung Das 
Meiste war bekannt über die Handels- und Verkehrspolitik bis 1851, so daß 
dieser Zeitspanne genüge getan werden kann mit einer Zusammenfassung des 
in verstreuten Veröffentlichungen Greifbaren ergänzt hie und da durch eigene 
Quellenforschung Die übrigen Hauptabschnitte sind aber hauptsächlich auf 
dem Studium von Quellenmatenal aufgebaut angesichts der Tatsache, daß die 
hierin behandelten Fragen in der einschlagigen Literatur noch wenig behandelt 
wurden. Unter dem herangezogenen Material nehmen statistische Fakten einen 
wichtigen Platz ein. Wenn statistische Analyse auch ein mühsames Handwerk 
ist, so macht sie doch weitgehend exaktes Arbeiten möglich 
Hauptteil 1 beschäftigt sich hauptsachlich mit dem Übergang der nieder-
ländischen merkantilistischen Handels- und Verkehrspolitik zum Freihandels-
system und einer Politik des freien Transitverkehrs unter dem Druck der sich 
ändernden Umstände Als Machthaber im Rhein-, Maas-, Scheldedelta hat die 
Republik und spater Konig Willem I. den freien Handel des Hinterlandes immer 
wieder behindert. Das Abriegeln der Scheide von 1585 bis 1792 und die daraus 
resultierende Zerstörung des blühenden Antwerper Handels waren hierfür das 
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deutlichste Beispiel. Es wurde auch die Herrschaft über die Mundung des 
Rheins, der als der wichtigste Verkehrsweg nach Zentraleuropa fungierte, aus-
genutzt zur Unterstützung des holländischen Stapelhandels Mit allen Mitteln 
versuchte man zu verhindern, daß sich der Handel in den deutschen Rhein-
hafen dadurch emanzipierte, daß Einkauf und Verkauf direkt ohne die hollan-
dischen Kaufleute im Ausland getätigt wurden. Die wirksamste Methode, dies 
zu verhindern, bestand dann, daß man die Durchfuhr behinderte. In den zwan-
ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts entbrannte hierüber ein heftiger Konflikt 
zwischen den Niederlanden und Preußen, der endgültig beigelegt werden sollte 
mit dem Abschluß des Handels und Schiffahrtsvertrages vom 31. Dezember 
1851 zwischen dem Besitzer der Rhemmundung und dem deutschen Hinterland. 
Hierbei wurden den Deutschen ihre wichtigsten Forderungen zugestanden. 
Ihnen wurde unbehinderter und zollfreier Transitverkehr auf dem Rhein garan-
tiert. Die Niederlande hatten sich damit zum Freihandelssystem bekehrt und 
versuchten nicht langer, die Rheinschiffahrt an den Stapelhandel zu binden, um 
den Absatz von Kolonialwaren in Deutschland zu schützen. Auf diese Weise 
konnte sich die Rheinschiffahrt einen selbständigen Platz in der National-
ökonomie erobern. 
Im Jahre 1851 bekam der Deutsche Zollverein mehr als er bereit war zu 
geben So sehr war die alte Macht der Niederlande beeinträchtigt. Man war 
gezwungen, mit ganzer Kraft fur den Fortbestand der eigenen Seehafen gegen 
die Konkurrenz fremder Hafen zu kämpfen. In Deutschland blieben die Zolle 
fur die Rheinschiffahrt und vor allem fur den Verkehr, der fur den niederlän-
dischen Handel und fur niederländische Hafen wichtig war. Die Konkurrenz 
durch die Eisenbahn bewirkte, daß die Bürde der Abgaben immer druckender 
zu spuren war, umsomehr als die Frachtpreise auf dem Rhein betrachtlich 
sanken. 
Hauptteil 2 handelt über die Anstrengungen, welche die liberalen Hollander 
machten, um auch auf dem deutschen Rhein die Zolle verschwinden zu lassen, 
und wie schließlich durch Revision der Rheinschiffahrtsakte 1868 in Mannheim 
die Aufhebung der Abgaben auf dem ganzen Rhein endgültig geregelt wurde. 
Etwa in der Jahrhundertmitte hat die Eisenbahn die sozialökonomischen 
Verhaltnisse grundlegend verandert. Das neue Verkehrsmittel wurde zu einer 
gewaltigen Bedrohung fur verschiedene Zweige der Rheinschiffahrt, die sich 
nur zu behaupten wußte durch die Fortsetzung des bereits früher im Gang ge-
kommenen Modemisierungsprozesses. Dargelegt wird dies in den Hauptteilen 3 
und 4, und ebenso wie sich die Art der Waren namentlich bei den stromauf-
wärts nach Deutschland gehenden Transporten veränderte, als in den Jahren 
1855-1859 in Westeuropa ein geschlossenes Eisenbahnnetz entstanden war. 
Hochwertige Guter wurden immer häufiger per Bahn verschickt Auf dem 
Rhein wurden von da an nahezu ausschließlich Massenguter verschifft. Im 
Güterverkehr aus den niederländischen Hafen zum deutschen Rhein bekam der 
Transitverkehr gleichzeitig die Oberhand und die Rheinschiffahrt wurde 
unabhängig vom niederländischen Handel. 
Stapelhandel und Transitverkehr sind die Begriffe, mit denen der wachsende 
Unterschied zwischen Amsterdam und Rotterdam im 19. Jahrhundert treffend 
charakterisiert wird. Jahrhundertelang hatte Amsterdam als Welthandelszentrum 
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das ökonomische Leben der Republik der Vereinigten Provinzen beherrscht 
Auch im Königreich der Niederlande bestand zu Anfang noch die 'preponde-
rance' Amsterdams Danach horte sie allmählich auf, was auch in der Rhein-
schiffahrt zum Ausdruck kam Um 1830 wurde dem Frachtinhalt nach etwa 
ebensoviel Handelsgut aus Amsterdam wie aus Rotterdam nach Deutschland 
transportiert, wenn auch Amsterdam dem Handelswert nach noch bei weitem 
den ersten Platz einnahm Wann die Intensivierung der Rotterdamer Schiffahrt 
nach dem deutschen Rhein in Gang gekommen ist und der Ruckstand hinter 
Amsterdam aufgeholt wurde, ist nur annäherungsweise festzustellen Es gibt 
Anzeichen dafür, daß dieser Prozeß bereits in der 2 Hälfte des 18 Jahrhunderts 
anlief In den Vierziger Jahren des 19 Jahrhunderts wurde Amsterdam schließ 
lieh von ihrer Rivalin überholt Der Abstieg von Amsterdam als Rheinhafen 
konnte dann nicht langer aufgehalten werden Um 1870 wurde es sogar von 
Antwerpen, das von altersher wenig mit der Rheinschiffahrt zu tun hatte, in 
den Schatten gestellt Die alten Amsterdamer Verbindungen zum Rhein waren 
gänzlich unbrauchbar fur die moderne Rheinschiffahrt, die laufend immer 
größere Schiffe verwendete Erst gegen 1900 hat die alte Handelsstadt durch die 
Fertigstellung des Merwedekanals eine brauchbare Wasserverbindung zum 
deutschen Rhein bekommen Dieselbe Verschiebung in der Stellung von Am-
sterdam und Rotterdam war auch in der Seeschiffahrt zu spuren Die Zeit 
zwischen 1850-75 war fur den Seehafen Amsterdam eine permanente Malaise, 
die mit der Eröffnung des Nordseekanals überwunden wurde In diesen schwe 
ren Jahren kompensierte die Amsterdamer Wirtschaft die Verluste, die sie 
hinzunehmen hatte, durch die Ausbreitung von Industrie und Gewerbe, worauf 
auch das stete Anwachsen der Einwohnerzahl schließen laßt (Hauptteil 5) 
Fur die Expansionsmoglichkeiten der internationalen Rheinschiffahrt, von 
der nach 1870 die niederländischen Seehafen was ihr eigenes Wachstum anbe 
trifft, mehr und mehr abhangig wurden, war ein gutes und ausgedehntes Netz 
von Wasserstraßen Unentbehrlich In Hauptteil 6 werden die Bemühungen des 
Wasserwirtschaftsamtes um die Wasserwege besprochen Bis 1850 wurde wenig 
fur die Verbesserung der Wasserwege getan Das Wasserwirtschaftsamt be-
schäftigte sich beinahe ausschließlich mit dem Schutz des Uferlandes, womit die 
Erfordernisse fur die Schiffahrt nicht parallel liefen Die Experten versuchten 
die Überschwemmungen, die man als unvermeidlich erachtete, in Grenzen zu 
halten indem sie Abflußkanale in sudliche Richtung in die Provinzen Geldern 
und Brabant anlegen ließen In der Mitte des vorigen Jahrhunderts sind die 
Ausgangspunkte fur eine neue Politik des Wasserwirtschaftsamtes festgelegt 
worden Nach modernen Gesichtspunkten mußte jeder Wasserlauf ein eigenes 
Flußbett besitzen, das nicht durch Uberlaufkanale mit anderen Wasserlaufen in 
Verbindung stehen durfte Der Verlauf des Flußbettes mußte derart reguliert 
werden, daß die Wasserlaufe selbst starkes Hochwasser und Eisgang verkraften 
konnten Mit diesen Einsichten wurde nicht nur den Erfordernissen der Polder 
sondern auch denjenigen der Binnenschiffahrt und der Seehafen gedient Die 
Aussicht auf tiefgreifende Verbesserungen wurde damit eröffnet Im Jahre 1914 
verfugte Rotterdam über ausgezeichnete Wasserwege bis tief nach Deutschland 
hinein Fur Antwerpen, das neben Rotterdam ebenfalls als Rheinhafen Bedeu-
tung erlangt hatte, war die Situation etwas weniger gunstig, weswegen auch um 
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1900 in Deutschland und Belgien über eine entsprechende Verbindung auf dem 
Wasserwege diskutiert wurde 
Nach einer Periode des Stillstandes als Folge der Konkurrenz durch das 
sich schnell ausbreitende Eisenbahnnetz hat die Frachtschiffahrt von den 
niederländischen Seehafen nach Deutschland seit der Akte von Mannheim eine 
gewaltige Ausdehnung erfahren Sie muß zurückgeführt werden auf den zuneh-
menden Bedarf der westdeutschen Industrie an auslandischen Rohstoffen wie 
Eisen, Erze und Holz und auf die zunehmende Nachfrage nach Getreide durch 
die stetig anwachsende Bevölkerung in den Städten entlang des Rheines Im 
Hauptteil 7, der die Analyse des Warenverkehrs nach 1870 enthalt, wird dar 
gelegt, daß das Wirtschaftswachstum Deutschlands ohne die billige Transport-
moglichkeit zu Schiff aus Rotterdam und Antwerpen nie den Höhenflug hatte 
nehmen können, wie dies der Fall war Der Transitverkehr verlief überwiegend 
stromaufwärts Der Export von deutschen Produkten über Rotterdam hat in 
größerem Umfang erst nach 1900 Bedeutung erlangt, als die deutschen Unter-
nehmer forcierte Anstrengungen unternahmen, ausländische Markte zu erobern, 
wodurch die Rivalität zwischen England und Deutschland stark angeheizt 
wurde 
In Hauptteil 8 wird naher eingegangen auf das Verhältnis zwischen Rhein-
schiffahrt und Eisenbahn in den letzten Jahrzehnten des 19 Jahrhunderts Die 
Beziehungen waren ambivalenter Natur Nordlich des Mains herrschte zwischen 
beiden Verkehrsmitteln scharfe Konkurrenz Demgegenüber konnte die Rhein-
schiffahrt in Suddeutschland mit kraftiger Unterstützung seitens der verschie-
denen Staatseisenbahnen rechnen Die Ausdehnung des Liefergebietes der 
Rheinschiffahrt wurde durch diesen Gegensatz eingeschränkt Im Suden reichte 
die Einflußsphäre der Rheinschiffahrt am weitesten landeinwärts 
Im letzten Hauptteil ist davon die Rede, daß die Blute der Rheinschiffahrt 
nicht ohne Folgen geblieben ist fur den deutschen Nationalismus, der um 1900 
deutlich nach Verwirklichung von ökonomischer Autarkie des Deutschen Rei-
ches und nach einer umfassenderen Verkehrspolitik verlangte, wobei die Waren-
strome ganz nach den Erfordernissen der nationalokonomischen Zielsetzungen 
reguliert werden sollten Das Prinzip einer freien Rheinschiffahrt, das in der 
Revidierten Rheinschiffahrtsakte von Mannheim festgelegt war, stand diesen 
Bestrebungen jedoch im Weg In Deutschland wurde das Verlangen laut, das 
Rheinstatut in dieser Hinsicht anzupassen Fur die Niederlande bedeuteten der 
deutsche Nationalismus und Dirigismus nicht allein eine Gefahr fur ihr wirt-
schaftliches Wohlergehen, sondern auch fur ihre politische Selbständigkeit 
Zusammen mit dem Kolonialhandel war der Transitverkehr der Pfeiler, auf dem 
das Gedeihen der nationalen Wirtschaft hauptsachlich basierte Angesichts der 
herrschenden nationalistischen Auffassungen in der Welt waren fur beide die 
Freiheit von Handel und Schiffahrt eine wesentliche Voraussetzung Die Gel-
tung der bestehenden Rheinschiffahrtsakte auch weiterhin war daher von 
größter Bedeutung 
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De schrijver dezes is geboren te Dordrecht op 27 september 1934. Na in 
zijn geboorteplaats de lagere school doorlopen te hebben, deed hij zijn 
gymnasiale studies aan het St.-Franciscus Xaveriuscollege te Vught, die hij 
in 1953 afsloot met het staatsexamen gymnasium <*. Sinsdien studeerde hij 
in Rome en Nijmegen filosofie, theologie en geschiedenis. Op 26 mei 1964 
legde hij aan de Katholieke Universiteit te Nijmegen het doctoraal examen 
geschiedenis af. Als wetenschappelijk medewerker is hij in dienst geweest 
van het Centraal Bureau voor de Statistiek in Den Haag en als docent voor 
geschiedenis, staatsinrichting en economie was hij werkzaam bij het middel-
baar onderwijs. Thans is hij als wetenschappelijk hoofdambtenaar ver-
bonden aan de afdeling Economische en Sociale Geschiedenis van de 
Katholieke Universiteit te Nijmegen. 
STELLINGEN 
I 
Utopieën zijn nodig, daar zij het streven naar een betere samenleving stimuleren Gezien 
de menselijke beperktheid zijn zij echter slechts geleidelijk te verwezenlijken. 
II 
In tegenspraak met de spreuk „verbeter de wereld, begin met jezelf" is de mens tegen-
woordig zo ijverig bezig met de vervolmaking van de maatschappij dat hij geneigd is 
zichzelf te vergeten. 
I l l 
De externe democratisering van het middelbaar onderwijs is meer gediend met een goede 
begeleiding van de leerlingen, dan met radicale wijzigingen van de inhoud van de les-
programma's. 
IV 
Een duidelijke en herkenbare taakverdeling van de docenten onderling is een van de 
wezenlijke voorwaarden voor het goed functioneren van de universitaire samenlevingen. 
V 
Het feit dat de St. Stevenstoren niet langer het hoogste gebouw van Nijmegen is, maar 
het Erasmusgebouw van de Katholieke Universiteit, is een teken dat de oude godsdienst 
moet wijken voor de wetenschap. Men dient echter te bedenken dat ook het geloof in de 
wetenschap berust op een onbewijsbare grondslag. 
VI 
Het ontstaan van de moderne Nederlandse economie, die gekenmerkt wordt door een 
proces van kwantitatieve en kwalitatieve verandering, is eerder omstreeks 1850 te dateren 
dan omtrent het einde van de vorige eeuw. 
VII 
De positie van Nederland te midden van de nabuurlanden is door de opkomst van de 
spoorwegen verzwakt. Een van de voornaamste factoren van economische groei in de 
afgelopen honderd jaar is evenwel de deltapositie van ons land geweest die de expansie 
van de Rijnvaart mogelijk heeft gemaakt. 
VIII 
De vroegere Nederlandse neutraliteitspolitiek, die steunde op de idee van strikte souve-
reiniteit van ieder land en op de liberale vrijhandelsleer, was gericht op bevordering van 
de welvaart en op handhaving van de zelfstandigheid. Daar de neutraliteitspolitiek hier-
voor onvoldoende garantie bood is zij vervangen door het streven naar een Verenigd 
Europa, dat dan ook - hoe paradoxaal dit ook moge zijn - de welvaart van Nederland 
dient te stimuleren en tegelijkertijd de nationale identiteit behoort te verzekeren 
IX 
Demografisch én economisch zal Nederland in de 21e eeuw groter gelijkenis vertonen met 
de 18e eeuw, die met stagnatie te kampen had, dan met de 17e eeuw, die overwegend een 
tijdvak was van krachtige expansie. 
X 
Niet het meest objectieve is het meest waar, maar het best leefbare. 
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